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Forord

Kommunikationsforskningsberedningen, KFB, ska varje &r enligt regle-
ringsbrev utvirdera en del av sin verksamhet enligt en rullande plan. Tidi-
gare utvirderingar av den KFB-finansierade forskningen pa trafiksdker-
hetsomradet har frimst gillt forskningens kvalitet. Foreliggande rapport
redovisar en utvirdering som gjorts pd uppdrag av KFB med inrikining p&
forskningens anvindning och nytta. Den grundlidggande fragestillningen
har varit “Hur FUD-baserat &r det nationella trafiksikerhetsprogrammet.”
Amnet har behandlats fran bade process- och &mnessynpunkt.

Utvirderingen har utférts av ett team. Ansvarig projektledare har varit
Sven Faugert, SIPU Utvirdering. Fran SIPU Utvérdering har ocksa Johan
Dovelius medverkat. Tillsammans med Peter Kempinsky och Christina
Johannesson, FBA har vi sirskilt svarat for den processméssiga utvarde-
ringen. Fér den dmnesmassiga utvirderingen, sarskilt kapitel 4 med tillho-
rande bilagor, har svarat adj. professor Lars Leden och professor Markku
Salusjarvi, VIT Finland. Till sin hjilp har teamet haft en expertgrupp for
varje utvald reform med féljande ledare: prof. Lars Aberg (virderingsre-
formen), Goran Nilsson (hastighets- och landsbygdsreformen) och tekn. dr
Leif Linderholm (titorts- och cykelhjalmsreformen). Ovriga experter som
medverkat finns fortecknade i bilaga. Prof. Per Gérder har svarat for
expertenkiten. Ett sdrskilt expertutlitande har.utarbetats av prof. S.0.
Gunnarsson. For KFB har Hans Mohlin varit kontaktperson. Ett varmt tack
till alla medverkande!

Rapporten vinder sig i forsta hand till var uppdragsgivare KFB och andra
inom bland annat Vigverket och forskarvirlden som &r direkt engagerade i
planering av forskning p4 trafiksikerhetsomradet. Den bér ocksd kunna la-
sas av den som ir allmint intresserad av hur forskning kommer till nytta i
samhallet.

Resultaten redovisas utforligt i bade huvudtext och bilagor. For de lasare
som vill ha en verblick dver vira resultat har rapporten forsetts med en
forhallandevis fyllig sammanfattning.

Stockholm i februari 1998
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0. Sammanfattning

Bakgrund och syfte med utvarderingen

Kommunikationsforskningsberedningen, KFB, ska varje &r enligt regle-
ringsbrev utvirdera en del av sin verksamhet enligt en rullande plan.
Tidigare utvidrderingar av den KFB-finansierade forskningen pé trafiksi-
kerhetsomradet har framst gillt forskningens kvalitet. Foreliggande rapport
redovisar en utvirdering som gjorts p& uppdrag av KFB med inrikining pa
forskningens anvindning och nytta. Den grundldggande fragestillningen
har varit “Hur FUD-baserat dr det nationella trafiksikerhetsprogrammet.”
Amnet har behandlats fran bdde process- och &mnessynpunkt.

Syftet med utvirderingen har varit att gora en fristdende utvérdering som
KFB kan anvinda till att

o inrikta och prioritera sitt fortsatta stod till olika slags FUD-insatser inom
trafiksikerhetsomradet, ndrmast i samband med den planering och an-
s6kningsomgang som &ger rum under vintern/varen 1998 och till att

e l3pande utveckla sina arbetsformer, for att om mdjligt 6ka kvalitet, re-
levans och anvindbarhet hos den stédda FUD-verksamheten.

Uppdraget har avgrinsats till att gilla fem av reformomradena inom NTP
nédmligen Vérdering av trafiksidkerhet, Farre hastighetsovertridelser, Sékra-
re trafikmiljo i tatort, Sdkrare trafikmiljo p& landsbygd och Anvindning av
cykelhjalm. Uppdraget innefattar en 6versiktlig granskning frdn bdde dm-
nes- och processynpunkt. Detta har satt en 6vre grans for hur langt vi kun-
nat ga for att nd de angivna syftena.

Foéljande huvudsakliga undersékningsmoment har ingétt i arbetet (i tids-
foljd)
e En expertenkit till svenska och utlandska experter pé trafiksdkerhet .

e En intervjuserie med i storleksordningen 25 forskare samt aktorer
(varav merparten frén Vigverket) som pé olika varit inblandade i utar-
betandet och implementeringen av NTP.

e En hearing i Helsingfors, dir forskare och reformaktérer métts och pa
olika sitt fordjupat och sokt enas i de fridgor som togs upp i intervjuerna.
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Négon egentlig kartliggning av exempelvis KFBs sitt att arbeta inom pro-
grammet har inte ingdtt, utéver vad som framkommit genom intervjuer
med forskare och reformaktorer.

Utvirderingen har utforts av ett team. Ansvarig projektledare har varit
Sven Faugert, SIPU Utvirdering. Fran SIPU Utvirdering har ocksd medver-
kat Johan Dovelius. Tillsammans med Peter Kempinsky och Christina
Johannesson, FBA har vi sirskilt svarat for den processméssiga utvarde-
ringen. For den dmnesmissiga utvirderingen, sérskilt kapitel 4 med tillho-
rande bilagor, har svarat bitr. professor Lars Leden och professor Markku
Salusjdrvi, VIT Finland. (")vriga medverkande finns fortecknade i bilaga.

Rapporten vinder sig i forsta hand till var uppdragsgivare KFB och andra
inom bland annat Vagverket och forskarvirlden som &r direkt engagerade i
planering av forskning pé trafiksikerhetsomradet. Den bér ocksd kunna la-
sas av den som &r allmint intresserad av hur forskning kommer till nytta i
samhallet.

Utvirderingen handlar alltsd om nyttan med den KFB-finansierade trafik-
sikerhetsforskningen, sedd i sitt sammanhang med det vi hér kallar NTP-
processen. Med NTP-processen menar vi den totala process dar nationella
planer och atgirdsprogram for trafiksikerhet tas fram, genomfors, foljs upp,
utvirderas och revideras. De program, exempelvis NTP -94, som tas fram av
myndigheterna och i vissa fall antas av riksdagen, ar héllpunkter i denna
process.

Utvirderingsmodell

Utgéngspunkten for utvirderingen &r att forskningsresultat skapas och far
genomslag i ett samspel mellan olika aktorer pa trafiksikerhetsomradet. Till
aktorerna raknar vi de centrala “agarna” till NTP - Vigverket, Kommunfér-
bundet och Rikspolisstyrelsen - forskningsfinansidrerna (framst KFB), fors-
karna sjilva samt de avndmare som pd regional och lokal niva arbetar prak-
tiskt med trafiksdkerhet.

I var utvirderingsmodell fokuserar vi pé fyra faser i NTP-processen:

I. Uppbyggnad
II. Genomfdérande pa central nivad

III. Implementering pé regional och lokal niva
IV. Vidareutveckling av NTP och nollvisionen

Utvarderingen sker i modellen med avseende pé dels resultatet, dvs den
faktiska anvdndningen av FUD-resultat, dels processen, dvs arbetsformer
och andra forutsittningar for att anvinda FUD-resultat i NTP-processen.

Ett central begrepp dr FUD-basering. Vid utvérdering fran resultatsynpunkt
handlar kriterierna for (mer eller mindre hog grad av) FUD-basering om
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teoristruktur, vetenskapliga metoder, midngden och kvalitén pd anvédnda
data, generaliseringsmdjligheter samt férekomsten av kunskapsuppbygg-
nad.

Vid utvirdering fran processynpunkt handlar kriterierna om i vilken grad

e processen dr férankrad i forskarnas kunskaper och i kunskaper som ta-
gits fram genom forskning,

e reformaktérer och FUD-finansidrer efterfrigar och anvénder forskares
kunskap och forskningskunskap och

s reformaktorer och FUD-finansidrer tar ansvar eller agerar for utveckling
av forskningsmiljoer.

Vid processgranskningen fokuserar vi pé kritiska faktorer i NTP-processens
fyra faser, dvs sddana faktorer som enligt var bedémning &r viktiga for for-
mégan till FUD-basering. Vi ser bade pa forutsittningarna fér FUD-basering
och pé i vilken grad processen faktiskt FUD-baseras. Av sarskilt intresse &r
att bedoma KFBs roll och bidrag

Vara kriterier fér FUD-basering fran resultat- och processynpunkt underfér-
stdr i sig ingenting om vilken grad av FUD-basering som &r 6nskvirt eller
lamplig. Den fragan maste ses i ett storre sammanhang, till exempel om
hela det svenska trafiksdkerhetsarbetet skulle utvirderas.

Resultat- eller imnesbed6mning

Granskningen av FUD-baseringen fran resultat- eller &mnessynpunkt gjor-
des som namnts med hjilp av sakkunniga bland bade forskare och reform-
aktorer. Var bedomning &r att de férhallandevis val speglar olika teoribild-
ningar och discipliner. Deras bedémning av graden av FUD-basering bor
dérfor vara forhéllandevis stabil och allméngiltig, dtminstone ur ett svenskt
perspektiv.

Deras sammanfattande bedémning dr foljande.

Trots en del kritiska synpunkter anses virderingsreformen vara FUD-base-
rad pa ett banbrytande sétt i den meningen att den i stora stycken innebér ett
omdiskuterat nytt tdnkesitt. I grunden ligger vetenskapliga teorier om trafi-
kanters riskkompensation. Dessa teorier avses utvecklas och kompletteras.
Malet fér sjilva reformen dr att bl.a. beslutsfattares virderingar ska paver-
kas. FUD-behovet &r stort inom reformen. Nya teorier behover provas, bl.a.
om hur beslutsfattares virderingar paverkas. KFB har st6tt langsiktigt kun-
skapsuppbyggande forskning om ménniskors och trafikanters vérderingar.
Denna forskning har utnyttjats i begriansad omfattning vid uppldggningen
av reformarbete och vid utformandet av maitinstrumentet (enkédten).
Mgjligheterna att utnyttja trafikoffer i syfte att paverka beslutsfattares och
medborgares varderingar i trafiken har knappast utnyttjats alls.
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Landsbygdsreformen ir FUD-baserad i den mening att enskilda faktorers in-
verkan pa trafiksikerheten har studerats forhillandevis noggrant och i ett
langt tidsperspektiv. S& t.ex. ledde forskningsresultaten till att begreppet di-
mensionerande hastighet inférdes i vdgplaneringen. KFBs forskning har
framst haft betydelse i detta sammanhang. Diremot saknas i stor utstrdck-
ning forskning om helhetens betydelse for trafiksikerheten, t.ex. med avse-
ende p4 samspelet mellan olika delar av vigrummets utformning dé det
géller att skapa en sdker miljo.

Hastighetsreformen bygger p& en omfattande FUD med starka entydiga re-
sultat att lagre hastighet och hastighetsspridning gagnar trafiksékerheten. En
del av dessa projekt (i slutet pd 80-talet) har varit KFB-finansierade. KFB
stddde i borjan av 90-talet konceptet med fordonsbunden hastighetsregle-
ring, s.k. fartbegrinsare. Vigverket har stott demoprojekten dérefter.
Langsiktig forskningsfinansiering har saknats inom trafikvervakningsom-
rddet, vilket lett till ligre kompetensniva.

Titortsreformen bedémdes som FUD-baserad till viss del. I grunden ligger
forskning p& makroniva enligt “SCAFT-traditionen”. For ndrvarande sak-
nas emellertid ett kompetent forskningscentrum, som kan fgra traditionen
vidare. Viktiga resultat har framkommit frdn frimst institutionen for trafik-
teknik, LTH och en del av dessa projekt har varit KFB-finansierade.

Cykelhjilmsreformen bygger pa forhillandevis omfattande FUD om bland
annat cykelhjilmsanvindning i Sverige och australiensiska och ameri-
kanska studier. KFB har st6tt en forhdllandevis liten del av forskningen
inom omradet.

Processbedomning

Vi har sett bade pa styrkefaktorer och forbattringsomraden nér vi bedomt
processen i samband med NTP-94 och &ren nirmast efter. Vi har, pd de
punkter detta varit relevant, sett ocks& pa skillnader i &sikter och erfarenhe-
ter mellan forskare & ena sidan och reformaktorer & den andra.

I fas I (Uppbyggnaden) finns ménga styrkefaktorer. NTP &r faktabaserat och
valet av reformomréden &r i ménga avseenden FUD-baserat. Etablerade for-
skarnitverk har anvints och forskarkompetens bland NTPs “dgare” anvan-
des i arbetet. Uppbyggnadsprocessen var ratt 5ppen och iterativ. Forbatt-
ringsomradena handlar om storre framforhallning nér det géller att fGrutse
nya kunskapsbehov, bittre férmaga att anvinda befintliga kunskaper, béttre
férankring av reformer bland forskarna och mer systematisk dialog med
forskarna.

I fas II (Genomforande pa central nivd) handlar styrkefaktorerna om att det
ratt enighet om FUD som en férutsittning for programmet, om att manga
aktrer mobiliserats, om att det rader en principiellt lamplig formell rollf6r-
delning mellan Vigverket och KFB, om att NTP blivit etablerat som styrin-
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strument och att satsningar gors p& forskarmiljber. Forbattringsomradena
handlar om bland annat behov av tydligare rollférdelning och béttre samar-
bete mellan Végverket och KFB, behov av att forbéttra forskningsprogram-
men som styrinstrument och behov av att vidareutveckla formerna for
FUD-verksamheten genom att bland annat utgd frdn den s. k. FUD-kedjan
som styrinstrument.

I fas III (Implementering regional och lokalt) handlar styrkefaktorerna bland
annat om att NTP och nollvisionen ar en politisk profilfrdga, om att kon-
sumenter och marknadskrafter identifierats och engagerats som aktérer.
Forbattringsmojligheter finns ndr det giller att beakta hur politiska beslut
fattas, att anvdnda systemsyn och ta systemansvar, att transformera FUD-re-
sultat fér praktisk anvindning och att utveckla kontaktytor mellan avné-
mare och forskare.

I fas IV (Vidareutvecklingen av NTP och nollvisionen) ar relationen mel-
lan NTP -94 och den av Riksdagen ar 1997 antagna nollvisionen en central
fraga. Skillnader mellan NTP och nollvisionen tycks finnas nir det géller
synsitt, inriktning, arbetssétt och relationen till internationell FUD. En cent-
ral frdga dr om nollvisionen egentligen innebéar ett brott med eller en fort-
sattning och férdjupning av NTP -94. Forbéttringsomréden i denna fas rér
balansen mellan olika FUD-behov, samt behov av atgirder for att sdkra till-
gangen pd FUD-miljoer och av bittre kommunikation mellan det praktiska
trafiksékerhetsarbetet och forskarna.

Synpunkter infér KFBs fortsatta arbete

Vi ger ockséd vissa synpunkter infor KFBs fortsatta arbete, ndrmast pa det
planeringsarbete som ska ske varen 1998 samt p& KFBs fortlépande utveck-
ling av sina arbetsformer. Vad vi redovisar, det bor betonas, bygger pa vdr
syntes av omgivningens bilder. Vi har alltsd inte gjort ndgon egen gransk-
ning av exempelvis KFBs projektportfolj eller granskat hur KFB arbetar
med l6pande projekthantering eller planering.

Vi redovisar i rapporten ocksd ndgra overgripande iakttagelser och kom-
mentarer som roér hela NTP-processen och méjligheterna att FUD-basera
den.

Aterstiende FUD-behov

Resultat- eller &mnesbedémningen gav ocksd vissa synpunkter pd FUD-be-
hovet inom de fem granskade reformomrédena.

Inom virderingsreformen behover vetenskapliga teorier om riskkompensa-
tion utvecklas ytterligare och kompletteras. Mélet for reformen &r att bl.a.
beslutsfattares véarderingar ska paverkas. FUD-behovet dr stort och nya teo-
rier behdver provas, bl.a. om hur beslutsfattares varderingar paverkas.
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Mojligheterna att utnyttja trafikoffer i syfte att pdverka beslutsfattares och
medborgares virderingar i trafiken har knappast utnyttjats alls.

Inom landsbygdsreformen behdvs mer forskning om helhetens betydelse
for trafiksikerheten. Det kan rora t.ex. samspelet mellan olika delar av vég-
rummets utformning da det giller att skapa en sdker miljé och hur kon-
sekvenser vid avkoérning kan lindras. Nollvisionen innebér ett paradigm-
skifte, som medfor att vigsystemet skall dimensioneras sd att skadehidndel-
ser aldrig resulterar i en valdsniv, som hotar liv och hilsa. Det “nya” inne-
bir inte nédvindigtvis att det gamla maste forkastas, men FUD-behovet
kommer att fokuseras kring nya fragestillningar av typ hur métesolyckor
kan elimineras pa tvafiltsvégar.

Inom hastighetsreformen har langsiktig forskningsfinansiering saknats
inom trafikvervakningsomradet, vilket lett till ligre kompetensniva.
FUD-behovet inom reformen galler hur végen och fordonet skall utformas
for att erhdlla “ritt” hastighet och hur dessa resultat kan implementeras
samt att utvirdera effekten av storskalig anvandning av fartbegrénsare.

Inom titortsreformen saknas ett kompetent forskningscentrum, som kan
fora “SCAFT-traditionen” vidare. Ett forhallandevis stort FUD-behov fore-
ligger t.ex. nar det galler hur resultat implementeras, systemeffekter av imp-
lementering i stor skala, gatuutformning for "ratt" hastighet, trafikmiljo for
barn, idldre och handikappade, synergi mellan olika mal, trafiknétets ut-
formning ur ett makroperspektiv och hur ge-trafik kan framjas.

Cykelhjilmsreformen bygger pa forhallandevis omfattande FUD. Kvar-
stiende forskningsbehov giller, t.ex. hur resultaten kan implementeras,
vilka faktorer som paverkar hjilmanvindningen och bittre skadepreven-
tion t.ex. genom “optimal” hjdlmdesign.

KFBs arbetsformer och processer

Forskardialoger

En god kontakt med forskare ir sjalvfallet av strategisk betydelse for ett
forskningsorgan som KFB. Den bor, som vi ser det, innebéra ett omsesidigt
utbyte kring forskningsproblem, behov av kunskapsuppbyggnad och meka-
nismer fér resultatdverforing. Forskarkontakterna 4r en av KFBs styrkefak-
torer, som det finns all anledning att sl vakt om och utveckla. Enligt flera
av dem vi intervjuat har utvecklingen generellt sett varit positiv pa den
punkten pé sistone. Det tycks samtidigt finnas utrymme for att ytterligare
forbattra dem.

Vi foreslar att KFB inrittar ngon form av grupp med forskare och avna-
mare p& omrédet trafiksikerhet. Det framsta syftet bor vara att stodja dialo-
gen mellan forskarna och KFB samt kommunikation och samverkan inom
forskarsamhillet. Den bor ocksd vara forum for 16pande diskussioner om
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och férankring av inriktningen av FUD-verksamheten. Den bor inte ha
formell ritt att fatta beslut om forskningsstéd.

KFB och Vigverket

Ocksd goda kontakter med Vidgverket dr av strategisk betydelse for KFB
inom detta omrdde. Det handlar bdde om kund- eller avndmarkontakter
och om samverkan mellan tvé viktiga aktorer pd FUD-omradet.

Vigverkets strategiska planering driver en del av den reella efterfrdgan pd
nya kunskaper. Vagverkets totala FUD-verksamhet pa trafiksdkerhetsomra-
det okar for ndrvarande och é&r till volymen ungefar lika stor som eller
storre dan KFBs. Samverkan mellan KFB och Vigverket sker i dag i begrén-
sad utstriackning. Vilken grad av FUD-basering som behévs pé olika omra-
den av trafiksikerhetsprogrammet och hur den ska dstadkommas bér vara
ett 6vergripande tema f6r samverkan. Fran forskarhall ser man en naturlig
roll fér KFB nédr det géller att ha omsorg om kunskaps- och kompetensupp-
byggnad och vara en “motpol” eller ett komplement till Vigverket nir det
géller metodutveckling och kritisk utvédrdering. Forskarna har ocksd syn-
punkter péd att samordningen med Vagverkets FUD-verksamhet bér vara
mer aktiv.

Vi foreslar att KFB och Végverket gemensamt och systematiskt gdr igenom
mdjligheterna till 6kad samverkan 6ver hela linjen, frdn planering av FUD-
program och hantering av ansokningar och till strategisk planering pa tra-
fiksdkerhetsomradet.

KFB och andra aktérer

KFBs roll pd omradet utévas inte bara genom ekonomiskt stdd till FUD,
utan ocksd genom att KFB agerar litet som “spindeln i nétet” pd FUD-omré-
det. Kontakterna dven med andra aktorer dn forskarna och Vigverket ar
dérvid visentliga.

Vi har fatt ndgra synpunkter pa att kontakterna behover férbattras. KFB bor
ta in mer av representanter frdn kommuner och polisen i sitt arbete och
samverka mer med flera olika avnamare. Vi tror att det &r viktigt att KFB
aktivt haller sig framme i olika trafiksékerhetssammanhang, féngar upp be-
hov och mdjligheter till samverkan, kopplar forskare med andra forskare
och med olika avndmare, verkar for att forskare finns med pa tidiga stadier
vid utarbetandet och genomférandet av atgardsprogram, skapar nitverk och
fora pé regional och lokal niva etc. Vi har i det forgdende foreslagit att KFB
ater inrdttar ndgon form av grupp som stéd for dialogen mellan forskare
och KFB och foér kommunikation inom forskarvérlden.

Vi foreslér att den nyss ndmnda gruppen ocksad far en aktiv roll i ndtverks-
arbetet och ges en bred representation fran flera olika aktorer, typ Véagverket
pa olika nivéer, polisen, kommuner och landsting, organisationer, industri.

Former for inriktningen av KFBs FUD-stéd

Vi har fatt ménga synpunkter pa formerna for innehdllsméssig inriktning
av KFBs FUD-stod. Bade forskare och avnamare har satt viarde pa att KFB tar
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initiativ till teman och annat langsiktigt stéd och pa att KFB satsar bade pa
teori- och metodutveckling och p& internationellt utbyte. De anser ocksd att
KFB har en nddvindig roll som stédjare av grundforskning och ldngsiktig
kompetensuppbyggnad.

Det finns &ven mer kritiska synpunkter pa inriktningen och synpunkter pa
behov av dndringar. KFBs program betecknas av nagra forskare, p& gott och
ont, som yviga och mindre styrande &n EUs. Vidare bygger KFBs program
mest pd forskarnas egna prioriteringar och uppfattas inte ha péverkats av
innehallet i NTP 1994. Forskare har framfort att KFB borde styra fram mer
av samverkan i olika former mellan forskare, bdde mellan forskare inom
olika discipliner och mellan forskare inom samma disciplin. Forskare har
vidare framfort att det dr en viktig uppgift for just KFB att stodja utvérde-
ring av stora faltforsok i samarbete med Végverket.

Nir det giller det internationella samarbetet har vissa efterlyst mer av nor-
diskt samarbete. Vikten av internationell publicering och av anknytning till
internationell forskning har betonats.

Nollvisionen och det delvis dndrade synsittet pd avvdgningen av olika tra-
fiksdkerhetsinsatser kommer som vi ser det att féra med sig delvis nya kun-
skapsbehov.

Vi féreslar att KFB kartlidgger, analyserar och tar fasta pd avndmarnas delvis
forindrade kunskapsbehov nir inriktningen av nya program foér FUD-sto-
det arbetas fram under 1998. Strdvan bor vara att forbattra programmens
verkan som styrinstrument, exempelvis nir det galler kunskapsuppbyggnad
inom olika discipliner, atgérder for att skapa forskningsmiljer som behovs,
och forskningens inriktning i det internationella perspektivet. Samarbete
med Vigverket kring den dmnesmaissiga inriktningen och problemformu-
leringen savil som stédet till forskarmiljoer bedoms angeldget, bade i lang-
siktig planering och i l6pande genomférande av FUD-verksamhet.

Formerna for KFBs FUD-stdd

Formerna fér KFBs FUD-st6d bor givetvis stodja innehéllet eller inrikt-
ningen av olika projekt, flerdriga teman etc. Vi har fatt en del synpunkter pa
detta fran forskare.

KFB bor aktivt styra forskare att samarbeta, bade tvarvetenskapligt och inom
samma disciplin, for att utveckla kompetens som svarar mot de nya beho-
ven. Vidare bér KFB stodja mindre fora for djupare forskarkontakter, som
komplement till det stora &rliga Transportforum i Link&ping. Samfinan-
siering mellan KFB och Vigverket bor enligt forskarnas synsétt vara vanlig
inom trafiksikerhetsomrédet. Vidare bér KFB kunna medverka till att
projekt lankas i “kedjor” inom olika problemomraden - fran grundlédggande
teori- och modellutveckling, over tillimpad forskning och utveckling av
metoder i trafiksdkerhetsarbetet och till storskaliga demonstrationer och
utvirdering av demonstrationsprojekt. Nagra forskare har foreslagit att ut-
bytestjianstgdring uppmuntras, for bade forskare och praktiker, i syfte att
framja kunskapso6verforing till praktiker och aterkoppling till forskare.
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Vi foreslar att KFB ser &ver om tillimpade stodformer kan utvecklas for att
bittre svara mot behoven, nir inriktningen av nya program fér FUD-stodet
arbetas fram under 1998. Begreppet FUD-kedjor kan vara ett instrument for
att tydliggéra inriktningen, underlitta resultatéverforing och samordna
olika insatser.

Spridning av FUD-resultat och kunskapsoverforing

Att medverka till spridning av kidnda kunskaper och nya FUD-resultat ar en
viktig uppgift for KFB. Sjilvfallet kan KFB inte ensam béra ansvaret for
detta. Forskarna har sitt ansvar och avndmarna sjilva méste aktivt med-
verka. Fran avndmarhall har vi hért synpunkten att KFB blivit bdttre dn sin
foregéngare pa att sprida resultat. Samtidigt har man menat att KFB borde
kunna ta ett tydligare ansvar for att resultat verkligen anvinds. Liknande
synpunkter har vi fatt frén forskare.

Som vi ser det borde KFB fr vissa tillimpade projekt gora marknadsplaner
for resultatspridning och implementering bland aktérerna. Referensgrupper
som knyts till enskilda tillimpade projekt kan ibland ocksd behovas som
stod nar det giller resultatdverféring. Aven redan kdnd kunskap kan be-
héva foras dver genom aktiva dtgérder och goras tillgdnglig fér avndmarna.

Vi féreslar att KFB behandlar olika slags atgarder for att fraimja utnyttjande

av bade redan kinda och nya FUD-resultat nidr nya program for FUD-stodet
arbetas fram under 1998.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) ska enligt gillande riktlin-
jer varje &r utvidrdera 1/5 av sin verksamhet. En kvalitetsutvdrdering av
den KFB-stodda trafiksékerhetsforskningen gjordes genom s k peer-review i
bérjan av ar 1993. Foreliggande rapport redovisar en utvirdering som utgdr
frdn ett annat perspektiv, ndmligen forskningens anvindning och nytta.
Utgadngspunkten dr det nationella trafiksdkerhetsprogrammet 1995-2000
(NTP), som arbetades fram under Vagverkets ledning ar 1994.

Utvérderingen har gjorts p&d uppdrag av KFB. Den har utforts under ledning
av SIPU Utvirdering AB av en grupp oberoende utvérderare i Sverige i
samarbete med en grupp trafiksikerhetsforskare fran VTT, Finland.

1.2 Uppdraget

I KFBs anbudsinfordran angavs foljande ursprungliga 6vergripande frage-

stdllningar f6r utvdrderingen:

1. I vilken utstrickning &r trafiksdkerhetsprogrammet baserat pd forsk-
ningsresultat? Hur har resultaten inhamtats och hur har forskarnas
kompetens tagits tillvara? Detta géller badde resultat frdn den externa och
den interna forskningen.

2. Hur har resultaten blivit kinda och férstddda av de operativa anvan-
darna/problemégarna?

3. Hur har frdgorna behandlats inom den akademiska véarlden?

Utvirderingsproblemet rér bdde innehdllsliga eller &mnesmaéssiga fradgor
om forskningens inverkan pd programmet och frdgor om processer for sam-
spel mellan forskning och trafiksikerhetsarbete. Utvdrderingen skulle enligt
anbudsférfrigan omfatta samtliga reformomréden i NTP och deras plane-
rade insatser.

Uppdraget gavs under senare delen av augusti 1997. Efter diskussioner av-
gransades det till att gilla fem av reformomradena. Vidare innebar uppdra-
get att av flera foreslagna ambitionsnivder valdes en begrénsning till en
oversiktlig granskning frdn bide dmnes- och processynpunkt.
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Enligt uppdraget skulle utvirderingen genomféras pa en begridnsad tid och
slutredovisas senast sista mars 1998 med en prelimindr rapport i december
1997.

1.3 Utvirderingens syfte. Utvirderingsfragor

Var utgéngspunkt har varit att utvirderingen ska kunna fa aterverkan pa
b&de dmnesmissig inrikining och arbetsprocesser i KFBs FUD-program
(med FUD menas Forskning, Utveckling, Demonstration).

Vi har utgétt fran de i anbudsférfrégan formulerade utvirderingsfrigestill-
ningarna och férdjupat dem vidare, frén bdde dmnes- och processynpunkt.
Vart syfte har varit att gora en fristdende utvirdering som KFB kan anvinda
till att

e inrikta och prioritera sitt fortsatta stod till olika slags FUD-insatser inom
- trafiksdkerhetsomréadet och till att

e l6pande utveckla sina arbetsformer, for att om mdjligt 6ka kvalitet, re-
levans och anvindbarhet hos den stédda FUD-verksamheten.

Vart syfte har ocksd varit att KFB med hjilp av utvidrderingen dels ska
kunna visa framst vilka resultat som &stadkommits och anvints, dels ska
kunna lira infor fortsatt utveckling av verksamheten, frimst vad giller ar-
betsformer.

Den valda ambitionsnivdn, dversiktlig granskning, har satt en ovre grans
for hur langt vi kunnat ga for att nd dessa syften.

1.4 Genomforande

Arbetet med utvirderingen har utforts under perioden slutet av augusti till
mitten av december 1997. Féljande huvudsakliga undersékningsmoment
har ingatt (i tidsfoljd)

e En expertenkit till svenska och utlindska experter kring viktiga prob-
lemomraden nir det giller trafiksikerhet i Sverige. Expertenkiten redo-
visas vidare i bilagor.

e En intervjuserie med sammanlagt 11 forskare samt 10 aktdrer (varav
merparten frin Vigverket) som pa olika varit inblandade i utarbetandet
och implementeringen av NTP och dess olika reformer. Intervjuerna
har lagts upp parallellt sa att olika frdgor kunnat belysas frén bade fors-
karnas och reformaktérernas perspektiv. Frageomraden har bland annat
rért medverkan i NTP-arbetet, synpunkter pa viktiga problem- och kun-
skapsomréaden, hur efterfrigan pd forskningsresultat manifesteras, brist
pa forskning, anvindning av forskningsresultat och forskningskompe-
tens, synpunkter pA FUD-baseringen av NTP samt vad KFBs insatser be-
tytt. En lista dver de intervjuade personerna finns i bilaga.
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e En hearing i Helsingfors, dir forskare och reformaktérer motts och pa
olika sitt fdrdjupat och sokt enas i de frdgor som togs upp i intervjuerna.
Program och deltagare i hearingen framgar av bilagor. I anslutning till
hearingen har prof. S O Gunnarsson, Chalmers Tekniska hogskola, in-
kommit med ett inligg som kritiskt granskar NTP frdn vetenskaplig
synvinkel. Inldgget redovisas i bilaga.

Nagon egentlig kartliggning av exempelvis KFBs satt att arbeta inom prog-
rammet har inte ingétt, utover vad som framkommit genom intervjuer
med forskare och reformaktorer.

Utvirderingen har fokuserat pé fem reformomraden inom NTP, nimligen
Virdering av trafiksdkerhet, Férre hastighetsovertradelser, Sakrare trafik-
miljo i titort, Sdkrare trafikmiljé pa landsbygd och Anvindning av cykel-
hjalm.

Medverkande och rollférdelning i arbetet har varit som féljer. Projektledare
och ansvarig for hela arbetet har varit Sven Faugert, SIPU Utvirdering.
Arbetet med den processmissiga utvarderingen har utforts av Sven Faugert
och Johan Dovelius, SIPU Utvérdering i niara samarbete med Peter
Kempinsky och Christina Johannesson, Forum for Business Administration
(FBA). Den dmnesmassiga utvirderingen har letts av bitr. prof. Lars Leden
och prof. Markku Salusjérvi, VIT under medverkan av en rad forskare som
nirmare anges i bilaga. Till foljd av detta har Leden och Salusjarvi framst
arbetat med kapitel 2 och 4 och tillhgrande bilagor och dvriga framst med
kapitel 1, 3, 5 och 6.

Hosten 1996 redovisade vi en forstudie med bedémning av olika utvérde-
ringsansatser och férslag till uppliggning av en huvudstudie pd detta om-
rade. 1 forhallande till forstudien innebdr den valda upplaggningen en stor-
re tonvikt pd dmnesmissig utvérdering.

1.5 Rapportens disposition
Vér rapport ar upplagd pa féljande sitt.

Kapitel 2 innehaller en kort historisk bakgrundsbeskrivning av omrédet, av
trafiksikerhetsarbete och trafiksakerhetsforskning.

I kapitel 3 beskriver vi ndrmare véra utgangspunkter for utvdrderingen. De
rér var syn pé aktorerna pd omréadet, processen kring det nationella trafiksa-
kerhetsarbetet, inklusive framtagningen av det nationella trafiksdkerhets-
programmet (NTP), samt FUD-baseringen, foremalet for denna utvérdering.
Med dessa utgangspunkter formulerar vi den utvirderingsmodell, som lig-
ger till grund for den fortsatta framstallningen.

Kapitel 4 redovisar relativt ingdende den dmnesmissiga granskningen av
FUD-baseringen for fem reformomréden. Granskningen bygger pa framst
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hearingen och de intervjuer som foregick den. Den internationella exper-
tenkdt vi gjort redovisas i sin helhet i bilaga, liksom ett inldgg av prof. O.
Gunnarson och sjdlva programmet for hearingen. Vi sammanfattar resulta-
ten i termer av dels vad vi anser oss ha visat ndr det géller FUD-basering
och vilka resultat som anvénts, dels vad vi anser finns att lara ndr det géller
kvarstdende behov av FUD-insatser.

I kapitel 5 redovisar vi den processmaissiga granskningen av FUD-base-
ringen for dessa reformomraden. Underlaget ér till stor del - intervjuer och
hearing - detsamma som for den d&mnesmaissiga. Vi delar i var granskning
upp NTP-processen i faserna I - IV. For var och en gér vi igenom dels vad vi
anser oss ha visat fungerar bra idag, dels vad vi anser finns att lara nér det
géller mojligheter att utveckla processen. I anslutning till detta f6r vi ocksa
en allmén diskussion om md&jliga atgédrder for att utveckla processen.

I kapitel 6, avslutningsvis, gér vi in pd vad vi bedomer kan och bor goras
om man vill férbdttra FUD-baseringen av det nationella trafiksikerhets-
programmet. Inledningsvis redovisar vi vissa Overgripande iakttagelser.
Direfter fokuserar vi pd KFB och redovisar dels synpunkter vi fatt, dels vara
egna rekommendationer. Vi behandlar KFBs roll och sétt att arbeta och in-
riktningen av KFBs FUD-stod.

I bilagor redovisar vi den inledande expertenkiten (inkl. underbilagor),
program for hearing 30-31/10 1997, lista 6ver hearingdeltagare, expertenkit
med hearingdeltagarna, ett expertutldtande av S O Gunnarsson, en lista
Over intervjuade personer och en lista 6ver anvdnda forkortningar.
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2. Beskrivning av arenan

2.1 Trafiksikerhetsforskningens sammanhang

De viktigaste disciplinerna &r psykologi, statistik och trafikteknik. Trafik-
sikerhetsforskning har vissa drag som &r generella for multidisciplinéra
forskningsgrenar, nimligen att det ofta saknas en heltédckande teoristruktur.
Detta for sin del innebir, att uppbyggande av kunskap i regel gér lingsamt.
Till exempel syns det vara sd att hypoteser som upprepade ganger har pro-
vats och forkastats &ter dyker upp med jimna mellanrum inom trafik-
sdakerhetsomréddet.

De flesta beslut som giller trafiksikerhet r politiska. De baserar sig i princip
pé tre typer av underlag: mal, virderingar och fakta. FUD kan bara bidra
med faktaunderlag. Mél och virderingar varierar frin person till person be-
roende pa bl.a. politisk 6vertygelse.

Trafik dr ocksi ett omradde med manga intressekonflikter. Forskningsresul-
tat konkurrerar ofta med synpunkter som intresseorganisationer for fram.

For en politiker ar den viktigaste faktorn — och i en demokrati bor detta vara
fallet — viljarnas opinion. Detta stiller sirskilda krav pa formedlingen av
FUD-resultat.

Tankar som forskare presenterar kraver ofta en lang tid innan de blir till-
ampade. Detta giller sirskilt resultat som visar att verkligheten &r annor-
lunda 4n vi tror eller som féranleder impopuldra atgérder. Det dr inte ovan-
ligt att tillimpningar genomfors &rtionden efter resultaten har uppnatts.

2.2 Olycksteorier

Trafiksakerhetsforskningen borjade ta fart vid andra halften av forra ar-
hundradet. Den kan grovt uppdelas i tre perioder efter paradigmen som har
styrt forskningsverksamheten:

e olycksbenigenhetsteorin frén 1800 - talet fram till 1960-talet,
e kausalitetsteorin 1930 - 1960,
e systemteorin frén och med 1960-talet.
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Av dessa tre tankesitt visade sig systemteorin vara mest framgangsrik och i
allménhet leda till effektiva trafiksdkerhetsatgdrder. Detta har dock inte
hindrat att forskning som baserar sig pa aldre olycksteorier lever vidare.

Olycksbenédgenhetsteorin baserar sig pa tankesattet att den viktigaste orsaken
till olyckorna &r skillnader i ménniskornas egenskaper. Vissa olycksbendgna
ménniskor fororsakar en stor del av olyckorna. Trafiksédkerhetsarbetet har
ddrmed tvd mdojligheter att reducera olycksantalet, antingen férdndrar man
dessa ménniskor eller sa far de inte kora i trafiken.

Forskning har emellertid visat att alla méanniskor ibland gér fel i trafiken,
dvs man kan inte helt eliminera olyckor med hjdlp av denna teori, sdvida
man inte forbjuder samtliga personer fran att kéra. Men det &r sant att vissa
personer ar mer olycksbendgna &n andra personer och det &r vidare sant att
den genomsnittliga trafikanten dr mer olycksbendgen under vissa forhal-
landen &n andra, t. ex. ndr han 4r ung eller mycket gammal, ndr han dr
onykter, ndr han ar under tidspress eller nédr han gétt igen om stressfull upp-
levelse sdsom skilsméssa, ndrstdendes bortgdng, uppsdgning fran arbetet, etc.

Kausalitetsteorin dok upp under 1930-talet i USA d4 man investerade i véig-
ndtet och fordonsparken. Férutom ménniskan kunde felet ligga i vdgens el-
ler fordons utformning och skick. Med detaljerade undersékningar letade
man efter att hitta olyckans orsak pa samma sitt som Sherlock Holmes letar
efter “silver bullets”.

Det visade sig att olyckorna ytterst sillan berodde pa en enda orsak, utan of-
tast pd flera sammanfallande, ofta stokastiska, hdandelser. Det var méjligt att
genom trafikplaneringen pédverka sannolikheten fér dessa héndelser.

Systemteorin 4r en syntes av dessa tva forskningsgrenar: Olyckorna &r ett
symptom pa att trafiksystemet inte fungerar. Man kan paverka hela syste-
met i syfte att forhindra olyckor - oberoende av vem som var skyldig eller
vilken orsaken till olyckan var.
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3. Utgangspunkter

I kapitlet presenteras vissa utgéngspunkter som &r en viktig del av referens-
ramen for utvirderingen. Dessa ror synen pé aktorerna, processen kring det
nationella trafiksikerhetsarbetet (NTP) samt FUD-baseringen.

3.1 Aktorsperspektiv pa NTP

Utvirderingen handlar om nyttan med den KFB-finansierade trafiksdker-
hetsforskningen, sedd i sitt ssmmanhang med det vi hir kallar NTP-proces-
sen. Med NTP-processen menar vi den totala process dar nationella planer
och &tgirdsprogram for trafiksikerhet tas fram, genomférs, f6ljs upp, utvar-
deras och revideras. De program, exempelvis NTP -94, som tas fram av
myndigheterna och i vissa fall antas av riksdagen, 4r héllpunkter i denna
process.

Utgangspunkten for utvirderingen &r att FUD-resultat och genomslag ska-
pas i samspelet mellan aktorer som agerar pa trafiksikerhetsomrédet. Det
giller s&vil det arbete som Vigverket (VV), Rikspolisstyrelsen (RPS) och
Svenska Kommunférbundet (KF) bedriver i NTP som KFBs arbete med att
initiera FUD och skapa anvindning av den FUD-verksamhet man finansie-
rar.
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- uppbyggnad - inriktning
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- resultatspridning - studiemiljé foér forskare
- utveckling - resultatanvéndning

Fig. 1. NTPs aktdrer i samspel

I granskningen av arbetsformer och genomférande for NTP utgar vi frén en
kommunikativ modell (fig. 1) som visar aktdrerna pd omradet samt de ak-
tiviteter som &r kritiska for respektive aktor. Resultat pé trafiksdkerhetsom-
rédet skapas i samspel mellan NTPs “dgare” (Vagverket, Rikspolisstyrelsen
och Kommunférbundet), finansidrerna (i denna utvédrdering KFB) samt
forskarna och avndmarna. Till avndmarna hor i denna studie bl. a. kom-
muner, landsting och ldnsstyrelser, vagverkets och polisens regionala och
lokala organisation samt &ven andra forskare.

I granskningen ligger fokus pé vissa centrala aktorer som ocksd medverkat i
utvirderingen. Dvs forskare samt NTPs “idgare”, Vagverket, Rikspolisstyrel-
sen och Kommunférbundet och hur de ser p& genomforande och arbetsfor-
mer kring NTP samt hur de uppfattar KFBs direkta och indirekta medver-
kan i NTP-arbetet. Avndmarna pa regional och lokal niva har inte deltagit i
utvirderingen. De synpunkter som framfors bl. a. kring resultatspridning
och -anvéndning dr darfor formulerade av aktérer pa central niva och inte
av aktorer p4 lokal nivd som skall implementera dtgirder och kunskap som
tagits fram.

3.2 Utvdrderingsmodell

Syftet med utvédrderingen é&r att ge stod for larande kring hur KFB som fi-
nansidr kan bidra till en utvecklad FUD-basering pa trafiksikerhetsomrédet.
Underlaget for larandet fas genom en granskning av NTP-processen och hur
den har FUD-baserats. Det betyder att det som kommer att granskas dr NTP,
men da i syfte att ge underlag f6r KFBs ldrande och utveckling som sektors-
forskningsmyndighet.
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Aktorerna kring NTP placerar vi in i en modell (fig. 2) utifran vilken utvar-
deringen sker med avseende p& dels resultatet, dvs den faktiska anvénd-
ningen av FUD och dels processen, dvs forutsdttningarna for att anvdnda
FUD i NTP.

Uppbyggnad Genomférande Implementering Utveckling

|
* Reformomraden

F -b
RESULTAT Atqardsstr . ud-basering

A « Ansvarsfordelning : |

Kritiska faktorer

i
\j |
|

* NTPs “agare” |
Arbetsformer fér FUD-basering

PROCESS * Forskare
* Avnamare

*KFB i

Fig. 2 Utvarderingsmodell

Granskningen av FUD-baseringen grundas pa en processorienterad syn pa
arbetet med NTP dér vi i granskning och analys urskiljer fyra faser:

Fas I. Uppbyggnad av NTP och reformarbetet

Fas II. Genomférande av NTP och TS-forskning
Fas III. Implementering av FUD-resultat

Fas IV. Vidareutveckling av NTP och nollvisionen

Fas I ror framst hur aktorerna bakom NTP grundar och férankrar reform-
omraden och milstrukturer i programmets uppbyggnadsskede hos forskare
och i tillgdngliga FUD-resultat.

Fas II rér frimst hur man identifierar FUD-behov och drar nytta av befintlig
FUD utifrdn de atgérdsstrukturer och krav p& kunskapsutveckling som ma-
len och reformomrédena resulterar i. Faktorer som rér samspel och rollfor-
delning mellan bestéllare/avnidmare av FUD i samband med planering och
genomfdrande av NTP samt bestillarnas/anvindarnas kapacitet att sjdlva
bestilla och anvinda FUD-resultat far hir betydelse for hur FUD-baseringen
i fasen II utvecklas.

Fas III ror hur FUD-baserad kunskap och atgérder inom NTP kommer till
anvindning i ett lokalt och regionalt arbete med trafiksdkerhet. Fokus ligger
pa spridning och anvéndning och de férutsittningar som krévs for att fa ge-
nomslag for kunskap och atgirder som formuleras som del av programarbe-
tet. Det ror bl. a. yttre drivkrafter och begrinsningar for att relevanta FUD-
resultat ska kunna anvidndas som underlag i trafiksikerhetsarbetet samt
kommunikationen mellan operativa anvindare och forskarna.
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Fas IV ror vidareutvecklingen av programmet, i det hér fallet dven relatio-
nen mellan NP och nollvisionen. FUD-baseringen i denna fas ror framst
hur forskning  ssultat anvidnds sc:a del i utvdrderingen av programmet
samt vilka bel:..v av langsiktig kunskapsutveckling som motiveras av for-
dndringar i mé. och synsitt samt av de praktiska erfarenheter som prog-
rammet har resulterat i. Samt hur befintliga forskningsmiljéer och forsk-
ning svarar mot dessa férdndringar och erfarenheter.

Granskningen av faserna i NTP sker i kap 5 som &r en processgranskning av
NTP. I kapitel 4, som innehdller en dmnesbaserad granskning av NTP, gors
en bedémning av FUD-baseringen i programmet och reformomraddena som
helhet.

3.3 FUD-basering - en positionsangivelse

For utvarderingsuppdraget dr begreppet FUD-basering centralt, da syftet dr
att granska i vad man och hur arbetet med NTP har varit FUD-baserat.
Samtidigt kan vi konstatera att det inte finns ndgon enkel och okontrover-
siell definition av begreppet. Nedan utvecklas en positions-angivelse kring
hur begreppet har konkretiserats och anvénts i utvarderingen.

Den dmnesmdssiga utvdrderingen

Fradn d@mnessynpunkt beror svarigheten att definiera och avgrénsa begreppet
till stor del pa att trafiksdkerhet ar ett tvarvetenskapligt &mnesomrade, vil-
ket innebir att en gemensam teoristruktur saknas. Vidare dr NTP ett poli-
tiskt program for att nd en vis malsittning, vilket gor att dven politiska stéll-
ningstaganden dr avgérande foér uppbyggnaden av programmet.

Olika discipliner har sina egna teorier. Avgorande for valet av relevanskri-
terier vid utvdrderingen av trafiksidkerhetsforskningen ar ju bl.a. vilket/vil-
ka paradigm, som dr radande vid utvdrderingen. Som framgar av kapitel 2
har olika paradigm varit rddande under olika tidsperioder. Typiskt anser
forskare vid en viss institution att en viss teoribildning dr den "rétta". Ett
aktuellt exempel dr om programmet skall baseras pa olycks- eller skade-
prevention eller en kombination. Vilka forskningsresultat, som &r viktiga,
framforallt ur ett @mnesmassigt perspektiv beror ju bl.a. pd hur man stéller
sig till detta.

For att hantera utvirderingen ur ett &mnesmassigt perspektiv valde vi att
bjuda in foretrddare for viktiga institutioner inom trafiksédkerhetsomradet
till en hearing. Av praktiska skél kunde inte alla deltaga. Vilka som deltog
framgér av bilaga 3. Var bedémning &r att deltagarna vid hearingen forhal-
landevis vil speglar olika teoribildningar och discipliner. Deras bedémning
av graden av NTPs FUD-basering borde darfor vara férhéllandevis stabil och
allméngiltig (dtminstone ur ett svenskt perspektiv).
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Vad som menas med FUD-basering ur dmnessynpunkt diskuterades i grup-
per som en sirskild punkt p& hearingen (se programmet for hearingen i bi-
laga 2). Man menade att f6ljande var av sdrskilt stor vikt:
* teoristruktur
- & vetenskapliga metoder
e mingden och kvalitén pa data
¢ generaliseringsmojligheter

e kunskapsuppbyggnad (forekomsten av en process som innebdr succes-
sivt larande).

T.ex. kan man ju hivda att NTP inte 4r FUD-baserat om t.ex. bristfilliga ve-
tenskapliga metoder har anvints i de undersokningar som stdder uppbygg-
naden av NTP.

P& hearingen diskuterades i grupper ocksd vilka resultat som var sérskilt
viktiga for respektive reform, se den sammanfattande tabellen i kapitel 4.
Uppfattningen bland hearingdeltagarna syntes vara att dessa resultat bygger
pa goda vetenskapliga metoder. De bland hearingdeltagarna, som framférde
asikten att NTPs FUD-basering inte var tillfredsstdllande hdvdade nidrmast:

* att en vetenskaplig teoristruktur inte &r explicit angiven i NTP
* att referenser inte 4r explicit angivna, vilket férsvarar en granskning

e att de FUD-behov som anges i den sammanfattande tabellen i kapitel 4
dr si centrala att projekt pd dessa teman borde ha initierats redan tidi-
gare.

Processutvdrderingen
Vi studerar i denna utvérdering ocksd FUD-baseringen ur ett processpers-
pektiv.

Som vi narmare utvecklar i kapitel 5 urskiljer vi fyra faser i NTP-processen:

I. Uppbyggnad av NTP och reformarbetet

II: Genomforande av NTP och TS-forskning

III: Implementering av NTP

IV: Vidareutveckling av trafiksékerhetsprogrammet

Med det synsitt vi tillimpat kan NTP-processen vara FUD-baserad i olika
grad. Avgorande &r ddr dtminstone tre férhallanden.

1. I vilken grad arbetet med att ta fram ett TSP &r forankrat i forskarnas
kunskaper och i kunskaper som tagits fram genom forskning.

2. 1vilken grad reformaktérer och FUD-finansidrer arbetar sa att de efter-
frégar och anvinder den forskningskunskap som behovs.

3. 1 vilken grad de tar ansvar eller agerar for att utvecklingen av forsk-
ningsmiljder anpassas till aktuella och kommande behov.
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Detta underforstér i sig ingenting om vilken grad av FUD-basering som &r
onskvirt eller lamplig. Den frigan maste ses i ett storre sammanhang, till
exempel om hela det sver<ka trafiksidkerhetsarbetet skulle utvarderas.

I alla faserna i NTP-processen studerar vi bland annat foljande for att f4 en
uppfattning om i vilken grad FUD-basering karakteriserar (&r inbyggd i)
sjdlva processen

e kommunikationen mellan reformaktorer sdsom FUD-anvidndare och
forskarna, det handlar om kanaler, former f6r dialog, anvindningen av
olika fora etc.

e samverkan, arbetsfordelning, olika aktorers roller och ansvarstaganden
e inre och yttre drivkrafter for FUD-basering

e sittet att formulera mal och att séka kunskaper

e sittet att beakta och anvianda FUD-resultat

Om vi vill studera FUD-baseringen ur ett processperspektiv ndarmare, maste
vi ocksd uppmarksamma olika aspekter i var och en av faserna I - IV. Vi ser

bade pa forutsittningarna for FUD-basering och pd i vilken grad processen
faktiskt FUD-baseras. Av sirskilt intresse dr att bedéma KFBs roll och bidrag

Ovanstédende bildar utgadngspunkt fér den processgranskning som redovisas
i Kapitel 5.
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4. Amnesmassig utvirdering

Som komplement till den processmissiga utvarderingen genomfordes en
dmnesmissig utvirdering. Denna utvirdering utgdrs av tvéa delar. Den
forsta bygger pa material frén de genomforda intervjuerna och pa gruppar-
beten vid en hearing i Helsingfors den 30 och 31 oktober 1997. Fem av de 11
reformomraden valdes for granskning, se avsnitt 4.1. Den andra delen av
den dmnesmissiga utvirderingen bygger pé en expertenkdt och en expert-
granskning. Dessa bada delar bildar underlag for en syntes, i avsnitt 4.8.

En viktig utgéngspunkt for hearingen, intervjuerna och expertenkiten &r de
18 prioriterade problemomridena i Sveriges Nationella Trafiksdkerhets-
program 1995-2000 (NTP, 94) (sidan 9). De ér rangordnade enligt foljande:

1.
. Trafiknykterheten ar otillfredsstéllande

. Alltfor 1ag sékerhet i tdtorterna

. Barnens sidkerhet dr otillracklig

. De oskyddade trafikanternas sékerhet dr for 1ag
. Unga bilforares risker ar fér hoga

. Bilkdrning i tatort ar fér omfattande

. Vigstandarden &r p4 ménga héll for lig

. De dldre trafikanterna har alltfér hoga risker
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18.

Hastighetsanpassningen ar dalig

. Alltfér ménga véagar och fordon ér felaktigt utformade ur skadesynpunkt
. Trafikanterna far otillrickligt stéd och vigledning

. Vardinsatserna for trafikskadade &r inte tillrdckligt effektiva

. Bristande hinsyn till medtrafikanter

. Riskerna i morkertrafik ar alltfér hoga

. Riskerna i vintertrafik &r alltfér hoga

. Tunga fordon &r §verrepresenterade i svéra olyckor

. Vissa korsningar har alltfér hoga risker

Manga viltolyckor skapar otrygghet

Problemomréadena ir kopplade till reformomradena, men pa vilket satt ar
inte explicit angivet i NTP.
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4.1 Uppliggning av hearing och urval av reformomraden

Uppliggning av hearing
Hearingen var upplagd sa att tre arbetsgrupper granskade vars en eller tva
reformer:

Grupp 1. Virderingsreformen,
Grupp 2. Hastighets och landsbygdsreformen och
Grupp 3. Tétorts- och cykelhjdlmsreformen.

Idén bakom programmet var att f4 deltagarna engagerade att arbeta med vé-
sentliga aspekter betriffande FUD-basering. Nigra av de omréden som dis-
kuterades var:

Vilken roll forskningen inom olika reformer har for beslutsfattandet.
For varje beslut krévs (explicit eller implicit) tre olika ingredienser: var-
deringar, mal och kunskaper. FUD ansvarar bara fér den sistnimnda.
Man kan tinka sig att det i manga situationer inte dr kunskapsbristen
som hindrar genomfdrandet av sikerhetsfrimjande atgérder.

Vad menas med FUD-basering? Finns olika grader?

Relevansen av (Vigverkets och KFBs) prioritering och finansiering av
FUD m.a.p. hur kunskapsbehovet har paverkat prioriteringen. Fragan
belystes fran tva hall: 1) forskarnas syn p& de viktigaste kunskapsomré-
dena for reformen och 2) reformansvarigas presentation av nyckelakti-
viteterna inom sitt reform och hur de &r kopplade till FUD.

Intern logik och fokusering samt medvetet kompetensutvecklande. Med
intern logik menas har att mera teoribaserad (akademisk) grundforsk-
ning och tillimpande forskning samt praktiskt arbetande diskuterar
med varandra. Med kompetensutvecklande menas, att utéver erhallna
resultat verksamheten leder till 6kad kompetens i berérda forsknings-
miljoer.

Ber6m (till KFB) och problem

Var behovs forskning pa kort och langt sikt?

Baseras reformomrédets aktiviteter p& FUD, om inte, varfor? Finns re-
levant kunskap som inte anvénds eller irrelevant som anvénds?

Vad hindrar/framjar att reformomradets aktiviteter baseras pd FUD?

Innehill, upplaggningen och deltagare i hearingen beskrivs nérmare i bi-
laga.

Urval av reformomrdden
De aktuella trafiksikerhetsreformomréadena ar:

1.
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Virdering av trafiksdkerhet
Trafiknykterhet

Firre hastighetsovertradelser
Sékrare trafikmiljo i tatort
Sikrare trafikmilj6 pa landsbygd
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Férre andra regelovertradelser
Anvindning av skyddsutrustning i bil
Sékrare bilar

Synbarhet i trafiken

10. Anvéndning av cykelhjilm
11. Rdddning, vérd och rehabilitering

Av kostnadsskil besléts att begrinsa utvirderingen till att gélla 5 reformom-
raden. Foljande (preliminira) val av fem reformomréden gjordes vid arbe-
tets borjan:

Ot e Do

Virdering av trafiksdkerhet

Farre hastighetsdvertrddelser

Sékrare trafikmiljo i tatort

Sikrare trafikmiljo pé landsbygd _
Synbarhet i trafiken eller Anvindning av cykelhjalm.

Motiven var f6ljande:

Det finns sirskilda skil att granska reformomradet Vérdering av trafik-
sikerhet, d4 det anges vara ett nyckelomrade i trafiksdkerhetsarbetet.

Det samma kan sigas gilla for omradet Farre hastighetsovertradelser.
Detta omrade 4r nira kopplat till dalig hastighetsanpassning (rankat som
det viktigaste problemomréadet enligt NTP).

Omradet sikrare bilar valdes bort, d& forskningen till stor del sker inom
bilindustrin, har kommersiella motiv, I huvudsak drivs pa internatio-
nell nivé och ménga resultat bedéms vara sekretessbelagda.

Omrédet raddning, vard och rehabilitering valdes bort, da det dr sam-
mansatt och komplicerat och darfér bedoms vara dyrt och svart att
rymma inom den begrinsade resursramen for utvérderingen.

Genom valet erhalls att olika vetenskapsdiscipliner &r representerade pd sa
vis att vi fatt med tva omrdden som ir orienterade mot trafikteknik (Sdkra-
re trafikmiljé i titort och p& landsbygd) och tvd mot en kombination av
beteendevetenskap, fordonsteknik och &vervakning (Férre hastighetsver-
tradelser och antingen Synbarhet i trafiken eller Anvéndning av cykel-
hjalm) och ett d&mne av mera “filosofisk” natur Vardering av trafiksdkerhet.
Vi lottade mellan Synbarhet i trafiken och Anvéindning av cykelhjilm och
fick s& foljande slutgiltiga val av vilka reformomraden som skulle granskas:

1.
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Virdering av trafiksdkerhet
Férre hastighetsovertrddelser
Sakrare trafikmiljo i tétort
Sakrare trafikmiljo pé landsbygd
Anvindning av cykelhjdlm.

AMNESMASSIG UTVARDERING 25



Nedan foljer tre avsnitt, som bygger pa respektive arbetsgrupps rapport fran
hearingen. Komplettering har skett med synpunkter frén intervjuerna, dér
s& har varit relevant.

4.2 Reformomridet “Virdering av trafiksdkerhet”

Strategi

Arbetet med NTP startade under 1993 i avsikt att skapa en helhetssatsning
pa trafiksikerhet dér ett antal reformer skulle fungera som verktyg for att de
tidigare splittrade insatserna skulle dra &t samma héll. Vigverket, savil
centralt som regionalt, och kommuner skulle styras mot gemensamma mal.
Valet av reformer gjordes utifrdn de kunskaper om effekter av atgérder man
hade vid tillfillet och reformledarna skulle ha en rent operationell ledarroll
i sammanhanget.

Vad giller virderingsreformen skulle denna handla om hela reformproces-
sen och inkludera bade beslutsfattare och trafikanter. 1994 identifierade man
inledningsvis tva grundldggande teoretiska synsitt. Det forsta synsittet
gillde trafikanter ddr man ursprungligen utgick fran en teori av Wilde och
som gir ut pa att manniskor (trafikanter) har en viss 6nskad riskniva och
énskar bibehalla denna (risk homeostasis). Nivan far inte vara fér hog men
det finns heller ingen strdvan att halla den riktigt lag. I sin tur skulle detta
betyda att ménga trafikanter reagerar pa sikerhetsforbattringar med att bete
sig pa ett sitt som Aterstiller risknivan till ‘Snskat’ lage, t.ex. bredare vig le-
der till hogre hastighet. Teorin &r dock mycket omstridd bland vetenskaps-
min och de flesta seridsa forskare tar idag avstdnd fran att en strdvan efter
risk homeostasis foreligger. A andra sidan anser nog de flesta seriosa fors-
kare att de flesta ‘trafiksikerhetsforbattringar’ i trafikmiljon inte helt ater-
speglas i lagre olyckstal utan att delar av forbattringen tas ut i form av hogre
framkomlighet (hastighet), s.k. partiell riskkompensation. Mycket av foku-
seringen p& virderingar har sin utgéngspunkt i denna teori. Att beteende-
anpassning “alltid” sker i samband med riskféréndring, och att hastigheten
d4 anvinds som regulator betyder att det &r svért att oka sdakerheten i ut-
formningen utan att samtidigt fa en hastighetsdkning. I en del fall foreligger
till och med en “&verkompensation”, sa att den tinkta trafiksdkerhetsfor-
battringen leder till en forsamring, se t.ex. Kallberg (93).

Ett annat synsétt pa problemomrédet fokuseras pa savil beslutsfattare som
medborgare. Savil norska som svenska forskare har konstaterat att det ofta
saknas en politisk vilja att genomféra atgérder trots att dessa visat sig vara
effektiva for att oka trafiksikerheten. Det &r fraimst hir som det krévs arbete
med att forindra “virderingen av trafiksdkerhet”.

Reformen tycktes linge bli ndgot av en “slaskhog” (vilket formodligen in-
nebir att man dir lade projekt som var svéra att placera i andra reformom-
raden) dir det inte hinde s& mycket av konstruktiv verksamhet. Under hos-
ten 1994 bildades dock ett nitverk med representanter for Vagverket, poli-

26 HUR FUD-BASERAT AR NTP?



sen, NTF och SK. Ett antal forskare inbjods till att hdlla seminarier med
nédtverket. Forskarna valdes ut for att de arbetat med vérderingar i mer ge-
nerell bemarkelse dn vad forskarna som stotts av KFB ansdg.

 Utifrdn resultatet av dessa seminarier beslét man att, &tminstone pa kort
sikt, satsa pa att paverka beslutsfattare till att vidta trafiksikerhetsatgdrder
riktade mot niringsliv och trafikanter. Som ett forsta led i en sddan satsning
konstruerades ett “virderingsindex” dir man skulle kunna fdlja virderings-
forandringar hos bade beslutsfattare och trafikanter pd en skala frén 1 till
100. De forsta mitningarna pa trafikanter har genomforts och resultaten
kommer snart att finnas tillgéngliga. Detta anger det aktuella tillstindet
inom vérderingsreformen med avseende pa brukarna.

Prioritering av problem

Virderingsreformen berdr indirekt de flesta av de uppridknade problemom-
rddena ovan (se inledningen av kapitel 4). Arbetsgruppen fick som uppgift
att rangordna de 3 viktigaste och kom fram till féljande resultat:

1. “Road users do not follow the rules of the road”. Detta problemomrade
valdes med ett viktigt tilligg, namligen att problemomréadet ansdgs in-
kludera savil hastighetsproblematiken som trafikonykterhet, vilka bada
fanns med som enskilda viktiga problemomraden.

2. “Young drivers have too high risks”
3. “The safety of children is too low”. Det var framfor allt Lundélv (frén

Helsingfors universitet) som betonade detta omrade nagot han ocksa
understrék i kommentarer efter motet.

Kunskapsbehov

Det finns idag internationellt etablerade teorier for hur virderingar, attity-
der och beteenden ir relaterade och KFB har stott trafiksdkerhetsforskning
som fortjanstfullt arbetat utifrin dessa teorier. Teorierna géller méanniskors
beteende i allminhet och skulle kunna anvandas i diskussioner kring var-
deringsreformen, detta trots att man fokuserar pé beslutsfattare och inte pa
enskilda trafikanter.

Kunskapsunderlaget for virderingsreformen ér trots detta enligt de reform-
ansvariga mycket magert vad giller kunskaper om véarderingar m.a.p. de
dvergripande systemaspekter man ville utgé ifrdn. De ans&g dessutom att
det var tveksamt om frdgan om kunskapsbehov ar relevant fér utvecklan-
det av det speciella virderingsindex det hédr ndrmast var friga om.

Vad giller beslutsfattares uppfattningar mm ansags det viktigt att pdpeka att
reformen inte avsag att pdverka systemanvindare (medborgare, trafikanter)
genom information och utbildning i traditionell bemérkelse. Trafiksdkerhet
skulle uppnés genom paverkan av officiella systemutformares vérderingar
for att pa detta sitt pdverka beslutsfattandet i riktning mot forbéttrad trafik-
sdkerhet.

Det finns ett behov att forska om hur beslutsfattare prioriterar trafiksdkerhet
och hur deras beslut kan paverkas. ‘
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Sammanfattningsvis ansidg de reformansvariga att de hade ett stort kun-
skapsbehov nér det géller varderingar och att det saknas en systemsyn i ti-
digare kidnd forskning kring virderingar.

Viktiga resultat som anvints

P& grund av den speciella roll som virderingsreformen haft i NTP och i
samband med O-visionen &r det svért att peka pa nagra konkreta resultat av
forskning som kommit till anvindning. Det finns ndgra antydningar, som
relateras under punkten strategi, att man i reformarbetet menar sig ha haft
en viss teoretisk férankring i vetenskapliga teorier samt stéd hos vissa fors-
kare. Ddremot hdvdar man inte att arbetet hittills bygger pd nagra specifika
forskningsresultat.

Kunskapsbehovet inom NTP anses inte heller ha paverkat KFBs forsk-
ningsprioritering - som till stor del dr forskarnas prioritering - medan dére-
mot Végverkets prioritering av forskningsinsatser kan ha influerats.

De reformansvariga anser att reformarbetet &r FUD-baserat, nagot som var
svart for 6vriga i gruppen att uttala sig om, eftersom ingen dokumentation
om detta var tillgénglig. Man kan diskutera om st6d i odokumenterad FUD
kan anses acceptabelt.

Viktiga resultat som inte anvints

Eftersom beskrivningen av reformens syfte ar relativt diffus &r det ocksd
svart att peka pa resultat som inte anvénts. Lundélv saknade diskussion om
mdojligheterna att utnyttja trafikoffer i syfte att paverka beslutsfattares och
medborgares virderingar i trafiken. Exempelvis visas pd amerikansk TV
regelbundet videosekvenser med barn - ofta frdn fodelsedagsfester — och s
berittas att barnet strax efter omkom i en trafikolycka dér féraren var onyk-
ter. TV-intervjuer med en rullstolsbunden person som somnat vid ratten
tycks ocksd vara ett effektivare sitt dn statistik att paverka trafikanter s de
inte kér nér de dr sémniga.

I samband med diskussionen kring denna punkt framkom att VTI erbjudits
att medverka i arbetet med att utarbeta ett virderingsindex men avbojt, tro-
ligtvis av brist pa ledig kapacitet. Det talades ocks& om att kommunikations-
kanalerna mellan forskare och reformansvariga borde forbattras.

Det kan hir, i efterhand, liggas till att en kommentar till minnesanteck-
ningarna frdn Minna Huopalainen (som inte kunde nédrvara vid hearingen)
pekar pa att ett effektivt reformarbete krdver kunskaper om sambandet mel-
lan vérderingar och beteende/beslutsfattande. Det finns en hel del intressant
forskning och etablerade teorier for sddana samband, sévil nationellt (inkl.
KFB-forskning) som internationellt, som skulle kunnat vara till nytta i dis-
kussionerna om vérderingsreformen. Fortfarande i efterhand, med tillging
till det vdrderingsinstrument som anviénts pd beslutsfattare och méanniskor
i allménhet kan man konstatera att utvecklandet av instrumentet inte byg-
ger pa nagon bredare kunskapsbas utan snarare pé enskilda forskares upp-
fattningar i fragan.
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Relation till KFB-stodd forskning

Forskarrepresentanterna: Frén forskarhall i gruppen ansig man att det finns
kunskaper, bl a baserade pa KFBs langsiktigt kunskapsuppbyggande forsk-
ning om minniskors och trafikanters virderingar, vérderingars samband
med beslutsfattande och beteende, samt metoder for att studera méannis-
kors/trafikanters beteende och minskligt beslutsfattande, nagot som kan
vara virdefullt for reformomradet. Det kan sdval handla om medborgare i
allminhet som beslutsfattare samt relationerna mellan dessa bédda katego-
rier

Reformansvariga: Dessa ansdg att nyckelaktiviteterna for reformomradet
krivde nya, ej tidigare provade angreppssitt som den tidigare etablerade in-
dividfokuserade forskningen ej kan erbjuda. Daremot kan forskning med
denna inriktning komma till nytta inom andra, mer konkreta, reformom-
rdden och ddrmed indirekt fér varderingsreformen.

Det framstod som ganska klart vid hearingen att KFB-stodd forskning i bésta
fall &r indirekt relaterad till virderingsreformen och att den &ven i det av-
seendet haft relativt lite inflytande. Detta giller speciellt om man ser till det
viktigaste verksamheten som giller utformande av métinstrument. Det dr
snarare si att man avsiktligt undvikit KFB-forskare och deras forskning uti-
fran ett allmint antagande om att KFBs forskningen &r irrelevant for
Vigverkets inriktning mot vérderingar hos beslutsfattare och liknande.

Beslutssituation

Beslutsfattandet inom reformomradet ‘védrdering’ kan karakteriseras som en
nitverksprocess med en pagéende diskussion dir det knappast gar att peka
pa vilka beslut som fattats.

Forverkligandet pagar och som tidigare papekats utférs nu miétningar av
virderingar (i ett framtaget virderingsindex pa en skala frén 1 till 100) hos
beslutsfattare och medborgare. '

Vad giller beslutsfattares uppfattningar mm anségs det viktigt att papeka att
reformen inte giller att piverka systemanvindares (medborgare, trafikan-
ter) genom information och utbildning i traditionell bemérkelse utan att
trafiksikerhet skulle uppnés genom paverkan av officiella systemutforma-
res varderingar.

FUD-kedjan: Helheten grundforskning — tillimpad forskning — produktut-

veckling

Vad giller helhetsbilden for FUD-kedjan sa varierar denna, inte minst med

utgdngspunkten i den forsta linken de olika akademiska institutionerna,

men i stora drag giller att:

e Akademisk forskning i forsta hand inriktas mot utbildning, t.ex. fors-
karutbildning samt uppsatser p D, C och B-nivd. Detta innebar att
forskningen paverkas via handledares och ldrares intressen och kun-
skaper.
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e Forskarutbildningen pa doktorandnivan dr “last” i fyra ar. Man kan pla-
cera ett forskningsuppdrag hos en doktorand men d& boér man rdkna
med att dmnet skall duga till avhandling och att det fordras en handle-
dare vid institutionen som troligen har andra doktorander och andra
intresseomraden i tilligg. Den som efterlyser forskning maéste finna en
intresserad handledare och en intresserad doktorand samt rdkna med
viss fordrojning p.g.a. antagningsbestimmelser mm. Detta kan natur-
ligtvis ménga ganger verka frustrerande.

* Mainga ganger kan det vara nédvindigt att i stallet for att utgd fran
grundforskning vénda sig till institut fér mer tillimpad forskning som
VTI, VTT, etc. eller privata forskningsforetag.

e En obesvarad friga som uppkom i detta sammanhang giller vilket an-
svar statliga institut som VTI har for att forskning skall kunna bestéllas
av myndigheter som Végverket.

FUD-baserat till vilka delar?
Inledningsvis nigot om vad vi menar med att forskning d&r FUD-baserad:

e Allmint bér FUD-basering vara vil underbyggd inte minst vad géller
storleken p& de datamingder resultaten grundas p&. Aven om det ibland
kan vara nog med nagra enstaka observationer krévs ofta relativt stora
datamingder for mojligheter till generaliseringar av resultat.

» Forskningsansatser bér dven vara teoretiskt grundade, dvs baserade pd
tidigare etablerade kunskaper, t.ex. hur beteenden och beslut kan vara
relaterade till ménniskors védrderingar. ‘

e Troviardigheten och kvaliteten p& forskningsresultat 6kar om motsva-
rande finns rapporterat fran flera olika lander, dvs att kunskaper har
etablerats p& en internationell nivd, jaimfort med att de endast erhallits
péa nationell basis.

Eftersom mycket litet &r kdnt utanfor Vagverket om forskningen inom re-
formomradet s& dr det endast Vigverkets representanter som kan ha syn-
punkter pa frgan och svaret dr da att omradets aktiviteter baseras pd FUD
men inte i ndgon storre omfattning pd FUD som KFB finansierat.

Den hittillsvarande storsta aktiviteten inom omradet géller konstruktion av
mitinstrument och hir ansdg KFB-forskarna att man borde kunnat komma
med anvédndbara bidrag.

Det finns dock inte mycket som tyder pé att FUD-kedjan inom vérderingsre-

formen skulle uppfylla de krav som stélls pA FUD-baserad forskning enligt
ovanstdende kriterier.
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4.3 Reformomradena “Firre hastighetsovertriddelser” och
uSskrare trafikmilj6 pa landsbygd”"

Strategi
Enligt reformledaren &r strategierna inom respektive reform foljande:

Firre hastighetsivertridelser
Syftet med reformen &r att 6ka efterlevnaden av hastighetsreglerna liksom
att stadkomma ett jaimnare korsitt.

Verksamhetsinriktning:

e Nitverk och samverkan: (RPS, Kommunférbundet, RA, VTI, NTF,
Naturvardsverket och Svenska Naturskyddsféreningen.

o Kampanjer och andra pdverkansdtgirder.

e FEtt forum for samtal med néagra foretradare for bl a dkeribranschen, taxi-
rorelsen och yrkesforarkollektivet har etablerats.

 Reformspecifika insatser, dvs frimst trafikovervakning och hastighets-
overvakning

Resultatuppfoljning/tillstindsméitning

Under perioden 1995 - 97 har hastighetsnivan i trafiken inte minskat.
Respekten for hastighetsbegransningar ér bristfillig, t.ex. korde 1966 66 % av
personbilar utan slép fortare &n tilldtet pd en 13 m bred 90-vag. Ny teknik
t.ex. i form av storskalig anvindning av fartbegrénsare kan emellertid for-
dndra situationen snabbt.

Sikrare trafikmiljo pd landsbygd
Utspel till handlingsplan:

Vigrummets utformning och funktion

e Bevaka omvirlden (omvirldsbevakning) och se till att nyheter och erfa-
renheter sprids.

e Paverka utvecklingen av métt och mitmetoder,
e Paverka 6versynen av VU-dokumenten.

o Informera och paverka nyckelpersoner (internt och externt) om vad
som menas med ett “tydligt” vigrum (i syfte att skapa en efterfragan av
sddana vagrum),

e Paverka kriterier for drift och underhall,

e Paverka utveckling och tillimpning av viginformatik,

! Eftersom frigorna under hearingen i Helsinfors behandlades for bdda reformomradena
gemensamt, rapporteras resultaten gemensamt. Da delar av diskussionen kan hénforas till ett
reformomréde separat, rapporteras detta under egen underrubrik .
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e Paverka utveckling och tillimpning av trafiklagstiftningen,

e Initiera och pédverka trafikantpaverkan, t ex genom att informera om
géllande trafikregler och risker i trafiken samt “marknadsfora” begreppet
vagrum.

* Initiera studier av effekter av ménniskors upplevelser av olika vigrum
(t ex beroende pa utformning, olika “rytm” mm).

e Foresld och paverka FoU,
Kvalitetssdkring av viaghéllningsprocessen

» Paverka kriterier fér beslutsprocessen inom “bestéllarorganisationen”,

e DPaverka kriterier vid upphandling av planering, projektering, byggande
samt drift och underhall,

e DPaverka utveckling och tillimpning av trafiksikerhetskonsekvensbe-
skrivningen,

o Pdaverka utveckling och tillimpning av modeller f6r 16nsamhetsberak-
ningar.

Prioritering av problem

Firre hastighetsovertridelser och Sikrare trafikmiljé pd landsbygd
Arbetsgrupperna fick som uppgift att vilja de tre viktigaste problemen fér
reformerna med utgdngspunkt frén listan pd problemomrdden i inled-
ningen av kapitel 4. Resultatet blev foljande:

1 Fel standard pé vigen
2 Trafikanterna foljer inte reglerna
3 Fordonen felaktigt utformade

Gruppen har alltsd i sin prioritering fort fram en faktor representerande
vardera systemet vdg, manniska och fordon, och papekade samtidigt att de
flesta andra ndmnda problem kan ses som delar eller konsekvenser av
ovanstaende.

Kunskapsbehov

Fiirre hastighetsovertridelser

Kunskapsbehovet ér till stor del tickt pd makronivan: hur hastigheten pa-
verkar sédkerheten (dtminstone vad giller medelhastighets paverkan, has-
tighetsspridningens betydelse dr ndgot mera kontroversiell), medan sam-
banden p& mikroniva dr sdmre belysta: t.ex. hur olika 6vervakningsmetoder
paverkar hastigheten. :

Gruppen betonade betydelsen av ritt utformning av viagmiljé och fordon
for att effektivt uppna en béttre hastighetsefterlevnad. Nollvisionen bygger
pé att man skall kunna utforma végen eller fordonen sa att “ratt hastighet”
hélls och att man kan veta vad som &r “rdtt” (siker) hastighet i en viss
miljo.
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Dynamisk hastighetsreglering med hjalp av hastighetsbegrénsare ar ocksd
ett tinkbart alternativ till forandringar i vdgmiljon. Mer forskning krévs
innan det gar att beddma om motsvarande sikerhetseffekter kan nds pa
detta sitt.

Vid kompletterande intervjuer kom bland annat f6ljande synpunkt fram:
Med hjilp av informationsteknik dr det mdjligt att pa sikt infora flexibla
hastighetsgranser for en given stricka, som anpassas efter aktuell trafiktat-
het, viglag, sikt etc. Hir saknas i dag mycket kunskap.

Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

Kunskapsbehov:

e Samspelet mellan olika delar av vigrummets utformning da det giller
att skapa en siker milj6. Kunskapen om sambandet mellan olika en-
skildheter i vagutformningen (korfiltsbredder, slantlutning etc) och sa-
kerhet ir relativt vildokumenterad, medan samverkan mellan dessa
delar och sikerheten 4r mindre klarlagd. Speciellt saknas kunskap om
samspelet mellan sjilva vigutformningen och inpassningen i landska-
pet d& det giller effekter pa trafiksdkerheten.

e Kunskap om sambandet mellan vigmiljo och sikerhet fér de grupper
som #r sirskilt utsatta for olyckor: Aldre bilférare, unga bilférare och
motorcyklister, dr ocksé ett angelaget kunskapsomrade.

¢ Slutligen har vigutformningen betydelse for de tunga fordonens roll i
vigsystemet. Eftersom de tunga fordonen péverkar olyckornas skade-
konsekvenser pa ett avgorande sitt, har de tunga fordonen stor inver-
kan pé trafiksékerheten.

Viktiga resultat som anvints

Firre hastighetsovertridelser
Det starka sambandet mellan hastighet och trafiksakerhet, sdrskilt vad géller
de allvarligaste olyckorna.

Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

Denna reform har sina rotter i den tidiga forskningen kring végars sdkerhet:
Fram till 1930-talet avgrinsade mdéjligheter av att flytta jordmassor friheten
att geometriskt utforma végar. Vertikal- och horisontalkurvatur féljde ter-
ring d& vigar byggdes med hidst- och mankraft. D& stora maskiner ersatte
dessa efter andra virldskriget, forverkligades drdmmen att bygga jamna och
raka vigar. Vigens geometri bestod av tva typer av element: raka stréckor
och strama cirkelformade kurvor som férenade dessa.

Trafikokningen vid slutet av 50-talet och under 1960-talet féranledde, att
ovan nimnda kurvor formade “svarta punkter” dir olyckorna koncentre-
rade sig. Detta berodde p4, att 1anga raka strackor i frifartsférhdllanden okade
hastigheten och kurvorna var inte avsedda for héga hastigheter.
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I detta sammanhang introducerades begreppet vighastighet. Med véghas-
tigheten menas, att utgdende ifran fysiska och dynamiska villkor det dr moj-
ligt att f6r varje punkt pé en befintlig vig definiera en hogsta séker hastig-
het. Vaghastigheten beror pa siktstricka i férhdllande med stoppstrdacka, va-
- gens bredd och sidoacceleration i horisontala kurvor. Efter det att vdgingen-
jorerna blivit medvetna om detta, kunde man konstatera att en berdknad
vighastighetskurva lings med en vdg liknade ett sdgblad. Bade ytterst hoga
(l&ngt 6ver 100 km/h) och mycket laga hastigheter (langt under 50 km/h) f6-
rekom med korta avstdnd pa landsvigar. Hastigheterna varierade inte alls
pad samma sitt. Detta var en huvudorsak till att olycksrisken lings med ett
végavsnitt varierade som en spegelbild av vighastigheten.

Detta var ocksé orsaken till introducerandet av begreppet dimensionerande
hastighet. Den betyder, att nya vigar - sedan 1960-talet - har planerats fér en
viss hogsta hastighet, t.ex. 90 km/h, pa ett sddant sétt att vighastighetskur-
van blir en nédstan jamn rak linje i stdllet for sgbladsformad. (Fast ménga
nya véigar har en standard som tilldter — och inbjuder till — betydligt hogre
hastighet &n dimensionerande hastighet ldngs betydande delar.)

Man introducerade ocksd nya typer av element i vidgplanering: klotoider,
dvs spiraler som mjukt forenar korta raka strackor med cirkelbdgar i kurvor.
Raka strackor fick inte vara langre d&n 50 m for att undvika hoga hastigheter.
Med hjdlp av klotoider och vissa tumregler for vigplanerare nddde man
férutom jamn véghastighet dven en annan sidkerhetsfrimjande fordel: op-
tisk linjeféring. Den betyder att ur bilférares synvinkel ser man en oavbru-
ten véglinje framfor sig som omdjligen gémmer ndgonting t.ex. bakom ett
backkron.

Forskning kring dessa fragor har huvudsakligen varit statistiska analyser for
att hitta samband mellan sékerhet och geometriska parametrar pa en vég-
stracka. Att man har definierat ett sidant har reformomrade véacker omedel-
bart tva idéer:

1. Hur kan man med hjilp av viggeometrin systematiskt paverka trafi-
kanternas hastighetsval pd ett béttre sitt &n idag?

2. Hur skall man kombinera olika typer av vdgrum pd en resa (inte pd en-
skilda avsnitt som resan bestar av)?

I andra sammanhang, bl.a. vid forskning av géng- och cykelvédgarnas séker-
hetseffekt har man redan funnit, att byggandet av en gc-vdg lings med en
stracka endast koncentrerar olyckorna till bérjan och slutet av gc-vdgen samt
till eventuellt mellanliggande utfarter och korsningar. En sdkerhetsvinst
krédver att gang- och cykelvignitet skall vara kontinuerligt frdn resans bor-
jan till slut.
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Viktiga resultat som inte anvints

Fiirre hastighetsovertridelser och Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

Att beteende anpassning “alltid” sker i samband med riskforandring, och att
hastigheten d& anvinds som regulator. Detta ldr betyda att det ar svart att
oka sikerheten i utformningen utan att samtidigt fa en hastighetsdkning.

Relation till KFB-stodd forskning

Fiirre hastighetsovertridelser och Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

KEBs roll har alltsa varit att genom kunskapsuppbyggnad se till att det finns
personer och miljder att vinda sig till vid behov av problemldsning eller
bestillning av forskning. Déremot har KFB-finansierad forskning inte direkt
gett kunskap som anvénts i arbetet med programmet (reformerna). En in-
tervjuperson efterlyser storre nytdnkande i form av nya forskningsomra-
den.

Nollvisionen innebdr en langsiktig vision for trafiksdkerhetsarbetet och
dirmed dven méijlighet till langsiktig planering av FUD. Detta bor leda till

e kompetenscentra och

o finansiering av doktorander

Det papekades ocksa att kompetensnivén &r lagre inom trafikovervaknings-
omradet, dirfér att langsiktig forskningsfinansiering inom omradet inte
funnits.

Tendensen att utveckla specifika forskningsmiljder for varje hogskola kan
leda till splittring och kvalitetsférsamring.

Gruppen rekommenderar utbytestjanstgéring, som skulle 6ka kunskapen
och ge upphov till relationer som kan effektivisera forskning.

Beslutssituation

Fiirre hastighetsovertridelser och Sikrare trafikmiljo pd landsbygd
Reformernas uppgift 4r att paverka olika intressenter att fatta beslut som le-
der till att reformmalen uppnds. Vighallnings-, lagstiftnings- och trafik-
overvakningsfragor skdts och beslutas av helt olika instanser. ’

FUD-kedjan: Helheten grundforskning - tillimpad forskning -
produktutveckling

Fiirre hastighetsovertriidelser och Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

Arbetsgruppen ansag att sjalva helheten finns sett i ett storre perspektiv.
Oppenheten for ovintade forskningsresultat finns, men vissa — obekvéma -
resultat har svarare att f4 genomslag. Forskarna anser att forskningsinrikt-
ningar girna far vara “nya”. Det ar dock mer tveksamt om detta innebar att
det gamla paradigmet i sin helhet méste forkastas. I de flesta fall dr det sna-
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rare frdga om en successiv utveckling. Dir utvecklingssteget &r betydande
finns en tendens hos anvidndarna att allt, &ven det gamla, far epitetet “nytt”.

Kontinuitet i kedjan grundforskning - tillimpad forskning - produktut-
veckling kan tillgodoses antingen genom att kunskap kommuniceras mel-
lan de olika stegen ( t ex via gemensamma konferenser etc) eller genom att
personer bedriver forskning inom flera delar av kedjan.

FUD-baserat tiil vilka delar?

Firre hastighetsovertridelser

Att hoga hastigheter kanske ar det storsta trafiksdkerhetsproblemet dr vil
dokumenterat och att s& ar fallet enligt tillfrdgade experter framgér av den
genomforda expertenkiten (avsnitt 4.7.1 och bilaga 1). Valet av en hastig-
hetsreform éar alltsd vél underbyggt forskningsmaissigt - sdvil teoretiskt och
praktiskt. Lagre hastigheter ger firre dédade och skadade. Reformen har
emellertid i stor utstrackning gjorts till ett laglydnadsproblem, firre hastig-
hetsovertradelser, vilket ocksd framgdr av namnvalet for reformen. Detta
har ocksd dstadkommits genom hdjda fordonshastighetsgrénser (fran 70 till
80 km/h). Valet av strategi for att uppnd malet sénkta hastigheter dr alltsa
inte baserat pa forskning, utan pa andra organisatoriska avvagningar.

I viss utstrackning &r reformarbetet dock FUD-baserat i den meningen att det
dr mojligt att det dr utvarderingsbart med vetenskapliga metoder t.ex. vad
géller uppfdljning och analys av hastighetsutvecklingen. Storsta delen av
sjdlva reforminsatserna ar emellertid inte féremal for forskning.

Sikrare trafikmiljo pd landsbygd

Reformomradet sédkrare trafikmiljo - landsbygd som sédant géller ett forhal-
landevis grundligt utforskat omréde. Sedan 1960-talet har végregistret inne-
hallit nédvéndiga data for att utforska inverkan av vdgens geometri pd be-
teende och sdkerhet och Vigverket har varit en naturlig och kompetent
uppdragsgivare.

Forskningen har dock varit inriktad pa enskilda faktorernas inverkan pé sa-
kerheten. Kunskapen om helhetens betydelse for trafiksikerheten dr emel-
lertid mera begrdnsad och ytterligare forskning inom omradet dr synnerli-
gen angelédget.

For att reformarbetet skall kunna anses FUD-baserat 4r det ocksa visentligt

att man noga beaktar samspelet mellan utformning, subjektiv sikerhet, has-
tighetsval och objektiv trafiksikerhet.
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4.5 Reformomrade: “Sdkrare trafikmiljo i tatort”

Strategi
Enligt reformledaren Per Wramborg &r de viktigaste arbetsuppgifterna for
reformen Sékrare trafikmiljo i tdtort att:

Utveckla metoder for att stodja reformens mélbilds implementering i
det svenska samhaillet.

Kommunicera Nollvisionens budskap och reformgruppens malbild
med till exempel Vagverkets regionala ledningsgrupper, handliggare pa
Viagverket, kommunala fértroendemén och tjansteman, boende och ni-
ringsidkare; i muntlig form och skriftligt (pd papper och elektroniskt).

Ta fram material som mojliggor att denna kommunikation kan go-
ras/ledas av manga, frimst kommunala tjansteman och védgverksper-
sonal.

Ta hand om goda forskningsresultat och géra dessa operativa i form av
handbocker av olika slag. Harvid erfordras ofta samarbete med andra
myndigheter, till exempel Boverket.

Gora sammanstéllningar 6ver goda exempel. Det som efterfragats sedan
linge dr en sammanstdllning 6ver miljo- och sdkerhetsprioriterade ge-
nomfarter, men goda exempel kan ocksa berdra annat.

Verka for ett férverkligande av demonstrationsobjekt, vilka har till syfte
att materialisera reformdokumentets malbild och huvudtankarna i
“Lugna Gatan”- projektet. Med demonstrationsobjekt menas hér att ma-
terialisera tankar och idéer som hittills bara finns i bécker och inte i
verkligheten (eller som ytterst sparsamt finns i verkligheten i vart land,
eller som bara finns i andra lander och ir relativt okdnt i vart land) och
att visa pa en god process och férankring, och att genom goda fore/efter
studier med syfte att bygga upp ny kunskap.

Se hur elektronisk hastighetsstyrning kan komplettera andra insatser for
att bilisterna inte ska Overskrida hastighetsgranserna i den differentie-
rade hastighetsstruktur som foreslds i reformdokumentet.

Representera reformgruppen/Folja arbetet med revidering av TRAD
och ARGUS.

Stimulera och kvalitetssikra arbetet med kommunala f{rafiksikerhets-
planer.

Driva utvecklingen av det Kunskapsbaserade expertsystemet for LOKalt
TrafikSakerhetsarbete (KLOTS:s projektet).

Stimulera till/Aktivt delta i/Leda en utveckling som syftar till att
mycket avsevirt hoja trafiksdkerheten i signalreglerade korsningar.

Stimulera till/Aktivt delta i/Leda en utveckling av titortens gator sa att
de i en helt annan utstrickning &n idag blir tillgéngliga och sékra for
barn, dldre och funktionshindrade, sarskilt galler detta cirkulationsplat-
ser.
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Reformen talar om att titortens gator ska vara indelade i fem tydliga gatu-
rum. En stor del av arbetet handlar om att successivt ta fram kunskap om
hur dessa gaturum ska vara utformade och hur ménniskor av alla slag upp-
fattar dessa gaturum. Gaturummen maste ha en séddan gestaltning att efter-
strdvat beteende uppnas hos alla som finns i gaturummet, inte minst géller
detta beteendet hos barn, dldre och funktionshindrade.

Prioritering av problem
Foljande tre problem dr de viktigaste (fér reformen) enligt gruppen, som
granskade reformen pé hearingen:

e For hoga hastigheter (i tatort)
e Cyklister och géende har f6r hog risk

e Trafikanterna féljer inte reglerna (darfor att utformningen inte stddjer
onskat beteende)

Kunskapsbehov
Foljande kunskapsomrdden/kunskapsluckor syns vara de viktigaste for re-
formen att “fylla igen™:

e Systemeffekter av implementering i stor skala,
o Storskaliga experiment saknas,

e Hur skall trafikmiljon utformas for att anpassa hastigheten till kraven
enligt "Gatans Grammatik", t.ex. bor effekt av fargsdttningar (som bla
cykeloverfarter), vagkuddar, etc. utvérderas.

e Strategi fOr att implementera atgirder, t.ex. hur en malsittning stegvis
forankras och finansieras, (t.ex. adm1n1strat1va processer for att fa ex-
terna bidrag),

e Synergi mellan olika mal: forbéttrad rﬁiljt'), estetik, trafiksdkerhet, hilsa
och ekologi,

e Trafikanternas strategiska val,

e Hur man utformar trafikmiljon ur barns, dldres och funktionshindrades
perspektiv,

e En planeringsprocess for att hantera olika ansprék,

e Utformning av trafikndtet pd makroniva, t.ex. planeringsprinciper me-
todik for forhandsbedémningar av méluppfyllelsen pé planeringssta-

diet, metodik for att méta graden av maluppfyllelse efter genomférandet
etc.

e Generella kvalitetskrav pd den fysiska 'miljén (métetal, matmetoder och
gransvarden). ‘

e Vidareutveckling av ett ekologiskt orienterat helhetsperspektiv p& barns
utemiljo (se t.ex. Bjorklid, 91)

Viktiga resultat som anvints och relation till KFB-stédd forskning
Betydelsefulla FUD-resultat inom omradet:
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e Att markerade Overgangsstéllen ej dr sikerhetshdjande (Ekman, 1988)
(100 % KFB-finansiering),

e Valdskurvans samband mellan dddsrisk och pékérningshastighet av
fotgangare (0 % KFB-finansiering),

e Verktyg i SATIK:s atgardskatalog (1992) och TOL:s trafiksikerhetshand-
bok (5 - 15 % KFB-finansiering),

e Vixjoprojektet ett av f& svenska demonstrationsprojekt (40 % KFB-fi-
nansiering),

e Ett flertal utlindska demonstrationsprojekt (0 % KFB-finansiering)

e Forskning om barns utemiljo och utveckling (har utgjort en av ut-
gangspunkterna i Vagverkets projekt “Forska och ldra i narsamhallet”
(delvis KFB-finansierat)

Som synes varierar KFBs finansieringsandel fran 0 - 100 % for de listade pro-
jekten. Ju mer tillimpat projektet 4r desto mindre del &r i allmanhet KFB-
finansierat.

KFBs viktigaste roll 4r att se till att kompetenta forskarmiljGer skapas och
utvecklas. Det konstaterades att kompetenta forskargrupper, som skulle
kunna ta sig an fragestillningar p4 makroniva (och foéra SCAFT traditionen
vidare) saknas, trots att sadan forskning borde ha en stor roll att fylla.

Viktiga kompetensbyggande atgarder for Vagverket ar:
o att stilla upp med ldrare i forska-ldra projekt,

e att bygga upp kompetenta forskarmiljoer,

e att utbilda Vigverkets personal,

o att rekrytera doktorer for att stirka kompetensen inom Végverket.

Beslutssituation betriiffande dtgiirder inom reformomrddet
Det konstaterades att titortsreformen i och med nollvisionen fick storre
tyngd i reformarbetet och att reformarbetet i detta skedet koncentrerades
kring fysiska atgarder fran att tidigare i stor utstrckning ha gallt attitydpa-
verkan. God kunskap finns om vilka atgarder som &r effektiva. Dock fattas i
allméanhet politisk vilja for att genomféra dem i stor skala.

De kvantitativa malen for reformerna fattades pd ett seminarium med
Roger Johansson, Viagverket och Barbro Winstrand, Vagverket, som ledare.
Man beslét att som delmal anvinda att antalet fordonskm, som inte uppfyl-
ler trafiksikerhetskraven kontinuerligt skall minskas och att tatorternas ga-
turum skall indelas efter énskad hastighetsstruktur. Halften av denna klas-
sificering skall vara genomférd 1998 och resten 1999. Matningar utfors i ett
basurval platser. Ur den enskilda kommunens synvinkel rdcker inte detta
utan kompletterande métningar behdvs. Institutionen for Trafikteknik,
LTH utvecklar ett system for yttickande hastighetsmétningar i tatort, som
kan bli anvindbart for att folja upp om delmélet uppfylls i den enskilda
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kommunen. Metoder och &tgirder fér att nd énskad hastighetsstruktur ut-
vecklas bl.a. av LTH pa uppdrag av vigverket, se t.ex. Towliat (1997).

FUD-kedjan: Helheten: grundforskning, tillimpning, produktutveckling
Det finns tydlig koppling mellan grundforskning, tillimpad forskning och
produktutveckling och ett rimligt flode mellan de tre omrédena.

I ett langsiktigt perspektiv tas forskningsresultat till vara. Det vore angeldget
att snabba upp denna process, t.ex. genom att skapa samarbetsprojekt mellan
olika temagrupper, s& att forskning om utbildning, information och miljs
integreras i storre utstrickning och genom att lata avndmarna av forsk-
ningsresultaten deltaga i processen.

FUD baserat till vilka delar?

Eftersom arbetsmaterial med referenser saknas till NTP &r det svart att gran-
ska om reformarbetet &r FUD baserat. Dérfér kunde gruppen som granskade
reformen under hearingen endast gora féljande éversiktliga bedémning:

¢ till viss del vad géller forskningsprojekt,

e vad giller utvecklingsprojekt pagar utredningar i Skiarhamn, Jénkdping
och Boras fOr att beskriva konsekvenserna av genomférandet av princi-
perna enligt “Gatans grammatik” konsekvent i ett titortsomrade.

¢ demonstrationsprojekt planeras.

Det konstaterades ocksa att initiativ i form av en kombination av informa-
tion, utbildning och fysiska atgarder saknas nistan helt. Kritik framférdes att
arbetet tidvis praglats av “kampanjtinkande”.

Aven NTP som produkt skulle kunna utvecklas effektivare om kopplingen
till FUD vore mera transparent och tydligare redovisad i arbetsmaterial, s&
att t.ex. diskussioner underléttas.

4.6 Reformomrade “Okad anvindning av cykelhjilm”

Strategi
Reformgruppens strategi gar i korthet ut pa att:

1. Skapa lokala nitverk,

2. Exponera cykelhjdlmar och skapa mojligheter fér méanniskor att prova
dem

3. Informera och utbilda beslutsfattare, personalgrupper och enskilda.
Arbetsgivare ska stimuleras till insatser vad giller de anstéllda och deras
anhdriga,

4. Gora observationsstudier och enkdter for att folja hur hjilmanvind-
ningen och attityder till den utvecklas,

5. Bidra till produktutveckling av hjdlmar.
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Som exempel pé lokala ndtverk kan ndmnas att svenska cykelhjdlmsprog-
rammet bland barn &r cirka 10 4r gammalt. Bland vuxna forekommer rejdla
nationella informationssatsningar sedan 3-4 ar tillbaka. Natverket med lo-
kala, lans och centrala hjalminitiativ och kampanjer torde ha bidragit till
dkningen av hjalmanvandningen i landet. Goda erfarenheter finns fran in-
terventionsprogram till barn t.ex. i Skaraborgs- och Kristianstads lan. I dessa
lin har mer &n en halvering av antalet huvudskadade barn under 15 ar
uppnatts som en foljd av ett langsiktigt mer 4n tiodrigt hjdlmprogram for
f5rskole- och skolbarn. En viktig del i dessa program ar rabatterat pris pa cy-
kelhjilmar. Framgangen med kampanjer riktade till barn har blivit forebil-
der for liknande satsningar riktade till andra dldersgrupper.

Mal till dr 2000
Det yttersta malet for reformen ér att alla cyklister ska anvdnda cykel-
hjalm. Detta méste dock betraktas som en vision och ej majligt att uppna
till sekelskiftet.

Under de senaste &ren har en diskussion férts angdende en lag om cykel-
hjdlmar. En séddan lag skulle, enligt erfarenheter fran andra linder och and-
ra omraden (t ex mopedhjilmar och bilbalten) gora det mojligt att satta det
overgripande malet till en genomsnittlig anvindning pa ca 80%. Det ar
ocksd viktigt att ta hdnsyn till hur en eventuell lagstiftning /6vervakning
skulle paverka cykeltrafikarbetet. Australiensisk forskning tyder pa att ‘tidig’
lagstiftning om hjilmanvandning reducerar antalet cyklister mer dn vad
som dr onskvirt.

Hjilmanvandningen i Sverige okar stadigt men langsamt:
0-10-aringar 45 % 1996 (20 % 1988), 6-15-aringar 34 % (5 % 1988), vuxna 10
% (1-2 % 1988) Genomsnittlig for alla aldrar 1996 drygt 15 % (5 % 1988).

Reformgruppen har formulerat foljande mal for anvindning av cykel-
hjalm:

Nivéa 2000 Niva Lag
Genomsnittlig anvéndning totalt ca 80 % ca 45 %
-Barnupp tom 12 ar ca 85% ca 60 %
- Ungdomar 13 - 18 ar ca 75% ca 35 %
- Vuxna 19 - 64 ar ca 75% ca25%
- Vuxna over 64 ar ca 85% ca 60 %

Kunskapsbehov
En hel del av forskningen kring hjilmens skyddande effekt maste ske ut-
gaende fran sjukhusstatistik och annat material fran sjukvarden.

Olika malgruppers argument for och emot cykelhjilm bor ytterligare be-
lysas och effektiva metoder for attitydpdverkan bor tas fram och beskrivas
bl a i speciella pilot- och demonstrationsprojekt. Har finns redan en
mingd material att utgé ifran.
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Vissa farhigor finns att anvindning av cykelhjalm i vissa fall skulle
kunna medfoéra ett mera riskabelt beteende pd cykeln. Forskning kring
huruvida detta ar fallet bor genomforas.

Resultat som anvdnts:

Nationell skadestatistik for cyklister:
Enligt polisrapporterad statistik dor ungefar 50-55 cyklister varje ar i svenska
trafiken. Av statistiken kan man se att antalet minskat de senaste aren och
att ca 50% dr dldre cyklister (65 ar +).

Uppskattningsvis intrdffar ca 6 500-10 000 skallskador hos cyklister per ar i
hela landet. Uppskattningen grundar sig dels pa antagandet att ca 20 000 till
30 000 cyklister skadas varje &r om hdnsyn tas till bortfallet i den officiella
statistiken, dels att ca 1/3-del av alla cyklister som skadas drabbas av skall-
skada (framgar av ménga studier). Skattningen av antal skallskador bor dock
kunna forbéttras genom utveckling och samordning av olika skaderegistre-
ringar inom sjukvarden.

Skadereducerande effekt av hjilm:

Manga studier finns p& omradet, savidl nationellt som internationellt. De
flesta studier visar att cykelhjalmar kan reducera skallskador hogst betydligt.
Skadereduktionen ligger oftast inom intervallet 45-85%.

Den mest kdnda svenska studien p& omradet ar gjord av Bjornstig m.fl.
(1992). Deras resultat visar att dodliga skallskador kan reduceras med 64%
och icke dodliga skallskador med 50%. Nar de tog héansyn till hur manga
skadade cyklister i deras material som dels avled p.g.a. skallskada och dels
drabbades av icke dodlig skallskada blev slutsatsen att en 100%-ig hjalman-
véndning reducerar antal dédade cyklister med 40% och antal skadade cyk-
lister med 20%.

Erfarenhet frin andra linder:

Frén andra lander har vi utfoérlig dokumentation frdn Australien och en hel
del dokumentation frdn USA. Viss dokumentation finns_frdn Kanada och
Nya Zeeland, men inte lika utforligt som for Australien.

Australien: Vi vet ganska vil hur man arbetat for 6kad hjdlmanvéandning.
Landet var forst med att infora obligatorisk hjadlmanvandning i en hel del-
stat. Det bérjade 1990 med delstaten Victoria, men fradn och med 1993 har
hela landet hjdlmlag. Australien har arbetat med olika aktiviteter for dkad
hjdlmanvidndning sedan bérjan av 1980-talet och varit bra pd att dokumen-
tera sitt arbete och ocksd gjort olika studier kring hur hjalmanvdndningen
och antal skallskador férandrats.

USA: Det finns en hel del dokumentation frdn olika hjalmprog-
ram/kampanjer for 6¢kad hjdlmanvandning. Dokumentationen &r dock inte
lika utforlig som frdn Australien. Framfér allt géller dokumentationen en-
dast vissa delstater, dels saknas ofta effektstudier av vad som hint med
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hjilmanvéndning, skallskador, cykelexponering, etc. Hjélmlagar tdcker idag
enbart barn och omfattar i de flesta fall enbart en enstaka kommun.

Orsaker bakom anvindning / icke-anvindning

Det finns ménga intervjustudier som studerat vilka olika skil som anges for
att anvinda respektive inte anvinda cykelhjdlm. Studier finns for olika al-
dersgrupper av cyklister och har givit en relativt klar bild &ver vilka argu-
ment som ir vanliga for att inte anvanda hjalm. Daremot saknas mycket
kunskap om hur de olika argumenten forhaller sig till varandra, hur or-
sakssambanden ser ut mellan olika argument och hjalmanvéndning, etc.
Man kan exempelvis forvinta sig att alkoholpaverkade cyKklister ar mindre
bendgna att anvinda hjalm trots att just dessa &r i stort behov av denna
skyddsutrustning. Har saknas mer teoretiskt anknutna studier kring vad
som péverkar individens val av att anvinda eller inte anvéanda hjalm.

Effektiva dtgirder for att Gka anvindningen?
Det finns vissa studier kring effekter av olika dtgdrder som t.ex. lagstiftning
och utbildning/information. Ofta giller dock studierna utvardering av stor-
re dtgirdspaket, t.ex. kampanjer, vilket innebdr att man sillan efterdt kan
uttala sig om betydelsen av enskilda &tgdrder. Mer kunskap behdvs kring
detta for att undvika s.k. “suboptimeringar”.

Kunskapsbehov

Sixten Nolén identifierade féljande kunskapsbehov:

e Okad forstaelse for vilka faktorer som styr individers val av att anvanda
eller inte anvinda cykelhjilm. Saknas studier som testar olika teoretiska
modeller for beteendepiverkan. Behovet av denna typ av studier kom-
mer att finnas dven om det skulle bli en hjilmlagstiftning. Man kan
férvinta sig att alla inte kommer att folja en sadan lag och kommer da
att behova veta hur man bést paverkar dessa. .

e Finns det nagon kritisk lagsta gréns for dér frivillig hjalmanvandning
helt plotsligt accelererar? Fragan &r intressant eftersom ett hinder mot
att anvinda hjilm kan antas vara att man kanner sig uttittad och avvi-
kande. Detta argument borde forsvinna om bara hjalmanvédndningen
blev tillrickligt vanlig i ens omgivning och dérmed borde den frivilliga
anvindningen oka av sig sjalv. Det &r dock oként om det finns en saddan
grins eller var den i sa fall gér. -

e Vilka mélgrupper ar viktigast att nd primért, for att fa upp frivillig an-
vindning s& snabbt som mdjligt? Det som officiellt géller idag &r att 6ka
den frivilliga hjalmanvindningen. Hjdlmlagstiftning kan dock bli aktu-
ell nir frivilliga anvindningen ndr ca 35% i genomsnitt. Eftersom ett
rimligt antagande &r att vi aldrig kommer att n& malet pd 80% anvénd-
ning utan en hjilmlag blir alltsa ett forsta delmal att n& 35% frivillig an-
vindning. Idag vet vi inte vilka mélgrupper vi primart skall paverka for
att n& detta delmél s& snabbt som mdjligt.

o Finns negativa bieffekter av 6kad hjdlmanvindning? Det spekuleras
ganska mycket kring detta. Det finns aven vissa empiriska tecken pa t.ex.
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ett minskat cyklande p.g.a. hjdlmlagstiftning, men resultaten &r ofta
motstridiga. Vi saknar dérfor tillracklig kunskap om bl.a. féljande:

- eventuell riskkompensation, t.ex. att man cyklar fortare eller under
mer riskfyllda forhallanden efter att ha borjat anvanda hjdlm.

- att man slutar cykla eller minskar cyklandet eftersom det antingen &r
obligatoriskt med cykelhjdlm eller att man kdnner ett socialt tryck att
man boér anvdnda hjdlm.

e Saknar fler systematiska effektstudier av olika specialatgérder. Det be-
drivs mycket olika aktiviteter runt om i landet f6r att 6ka hjdlman-
vandningen, men har aktiviteterna effekt pad anvandningen? Om sd &r
fallet kan aktiviteterna spridas till andra delar av landet?

e Utveckling av 16sningar pa “negativa faktorer” hos anvdndning. Vanli-
ga skil som ibland framférs for att inte anvianda hjalm &r t.ex. att hjdl-
men &dr obekviam eller att det dr besvirligt att férvara hjdlmen ndr man
inte cyklar, etc. Det finns vissa 16sningar pd dessa problem, men fler
idéer behover testas.

e Hur &r kvaliteten pd dagens anvdndning? Finns felanvdndning? Den
skadereducerande effekten av en cykelhjalm minskar naturligtvis om
den inte sitter sa att hela huvudet skyddas eller att den riskerar att falla
av vid en olycka. I dagslaget dr det hjalmanvidndning generellt som é&r i
fokus, men sidkerligen kommer problem med felanvdndning att 6ka i
framtiden. I dag vet vi inte om det &r négot problem, men om det visar
sig vara det maste detta &tgardas.

e Vilken roll spelar massmediainformation fér 6kad anvdndning? Hur
skall den i sa fall bast utformas? I Sverige har man de senaste dren be-
drivit nationella informationskampanjer om cykelhjalmar via bl.a.
massmedia. Mer kunskap behovs kring hur man bést utformar och ge-
nomfdr sddan kampanjer for att paverka hjdlmanvandningen. Detta
gdller &ven om man t.ex. infor en hjdlmlag eftersom en sddan rimligtvis
mdste samordnas med informationsinsatser for att f4 genomslag.

e Ar hjdlmutformning/design optimal idag? Dagens hjidlmar &r ju egent-
ligen en slags kompromiss mellan sdkerhet, komfort och utseende. Det
dr meningslost att en hjalm dr extremt sidker om den samtidigt dr sé
obekvdm och ful att ingen vill anvdnda den. Samtidigt kan inte ut-
seende och komfort prioriteras sa pass mycket att sikerheten urholkas.
Det finns ingen anledning att tro att ddgens cykelhjilmar &r daliga, var-
ken vad galler sikerhet, komfort eller utseende. Men det &r inte sdkert
att utformningen &r optimal.

Beslutssituation betriffande dtgirder inom reformomrddet
Det svenska cykelhjdlmsprogrammet faststdlldes 1991 av den Svenska

Hjalminitiativgruppen”. Programmet &r en prioriterad del i Folkhélsoinsti-

2 ; . "
Svenska Hjdlminitiativgruppen har arbetat sedan 1991 och bestdr av representanter for:
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tutets “Nationella skadeprogram” och i “Nationella trafiksdkerhetsprogram-
met, 1995-2000” som utarbetats av Vagverket, Rikspolisstyrelsen och Svens-
ka kommunférbundet. Programmet ingdr i Virldshédlsoorganisationen
WHO:s globala program for att férebygga olycksfallsskador.

Policybeslut och beslut om férebyggande atgérder fattas av kommuner,
landsting, NTF-foreningar, privata och statliga foretag, myndigheter samt en
rad andra intresseorganisationer. I slutdndan fattar forstas varje individ sitt
eget beslut om hjalm anvinds for en viss cykeltur.

4.7 Expertenkiter och expertutldtande

I detta avsnitt sammanfattas forst en inledande expertenkét om hur 14 eu-
ropeiska experter pa trafiksdkerhet har prioriterat problemomréden for det
svenska trafiksikerhetsarbetet. En utforlig redovisning av expertenkaten ges
i bilaga 1. Enkiten var tinkt att foljas av en expertenkat till samma experter
om kopplingen mellan problem- och reformomrade och om reformomra-
denas aktiviteter och valet av reformomraden skulle kunna betraktas om
FUD-baserat. Av resursskil inskrianktes denna del till ‘en enkédt med hea-
ringdeltagarna om det granskade reformomradets aktiviteter varit FUD ba-
serat. Dock berdrs fragorna i ett sirskilt expertutldtande av prof. Olof
Gunnarsson avseende en granskning av det nationella trafiksdkerhetsprog-
rammet ur vetenskaplig synpunkt. Utldtande i sin helhet &terfinnes i bilaga
5. I bilaga 4 aterfinnes redovisningen av enkiten med hearingdeltagarna i
sin helhet

Inledande expertenkiit. Prioritering av problemomrdden

Valet av experter kan otvetydigt paverka resultatet av en expertbeddmning.
Delrapportens forfattare — Per Garder ~ valde efter diskussion med projekt-
ledaren - Lars Leden - att val av experter borde goras av en (eller flera) per-
son(er) med synnerligen god overblick 6ver europeiskt trafiksikerhetsarbete
men som sjilv saknade detaljinsikt i Sveriges trafiksdkerhetsprogram. Vi
valde Professor Frank Haight for detta arbete. Frank &r Editor-in-Chief fér
Accident Analysis and Prevention med flera tidskrifter, har aktiv kontakt
med forskare i virldens alla horn och har sjilv besokt och bedrivit forsk-
ning i ett flertal lander, inklusive Sverige under 1960-talet.

Forst bad vi ett antal nordiska experter komplettera den ursprungliga
problemlistan. Totalt kontaktades 22 personer. Deras namn och affiliation
framgar av Bilaga 1: 3. Bilaga 1: 4 visar det brev vi sinde till dem. Bilaga 1: 5
visar de svar som inkom och som innehsll nya problemomraden. Vi erh6ll
svar fran 13 (59%) av dem i tid for att kunna beakta deras svar vid utarbe-
tande av huvudenkiten.

Karolinska Institutet, Folkhalsoinstitutet, Végverket, Konsumentverket,
Arbetarskyddsstyrelsen, VTI, Rikspolisstyrelsen, Stockholms Lans Landsting, Landstinget i
Visterbotten, Landstinget Skaraborg och NTF.
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Vér slutsats var att utdka de 18 listade problemomradena med ytterligare 11,
sd vi fick totalt 29 omraden, nedan i alfabetisk ordning. Vi formulerade
dessa pa engelska, sa att samtliga experter oberoende av sprakgrupp skulle fa
samma lista.

Advanced ITS-equipment and cellular phones divert driver attention
Bicyclists have too high risks

Drivers fall asleep while driving - fatigue

Emergency care is not effective enough

Heavy trucks are over-involved in serious accidents

Intersections often have sub-standard lay-outs — and too high risks
Lack of consideration for fellow road-users

Motorcyclists have too high risks

Night-time (after dark) risks are too high

Older road-users have too high risks

OUI (operating under the influence of alcohol or drugs) is at an
unsatisfactory level

Pedestrians have too high risks

Professional drivers — especially bus and truck drivers - are often too
aggressive

Risks are too high during winter conditions
Road-users do not follow the rules of the road

Road-users do not get adequate support and guidance concerning weather
etc

Road-users need more and better guide (destination) signs, especially in
urban areas

Safety equipment is not used
Speeding is too common a problem
The geometric standard of road sections is often too low

The geometric standard of road sections is often too high (inviting to high
speeds etc)

The safety in urban areas is too low
The safety of children is too low

Too many animal accidents (moose and deer) cause insecurity among
drivers

Too many intercity trips by car - too many vehicle-km of travel
Too many roads are designed improperly for preventing injuries
Too many vehicles are designed improperly for preventing injuries
Too many urban trips are done by automobile

Young drivers have too high risks.
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Resultatet av enkiten med de 14 europeiska experterna gav en ranking som till viss
del 6verensstimmer med rankingen enligt NTP. Tabellen nedan visar denna jam-

forelse.
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Expert- Rank Problemomrade
ternas  enligt
rank  Trafik-
sdkerhets
program

1 1 Speeding is too common a problem

2 9 Older road-users have too high risks

2 6 Young drivers have too high risks

4 )] Bicyclists have too high risks

5 (5) Pedestrians have too high risks

6 Road-users do not follow the rules of the road

7 3 The safety in urban areas is too low

8 %) Motorcyclists have too high risks

9 2 OUI (operating under the influence of alcohol or drugs)
is...

10 13 Lack of consideration for fellow road-users

11 4 The safety of children is too low

12 The geometric standard of road sections is often too high
(speeds...)

12 7 Too many urban trips are done by automobile

14 Too many intercity trips by car — too many vehicle-km of
travel

15 Drivers fall asleep while driving - fatigue

16 14 Night-time (after dark) risks are too high

16 (10)  Too many roads are designed improperly for preventing
injuries

18 (10)  Too many vehicles are designed improperly for
preventing injuries

19 16 Heavy trucks are over-involved in serious accidents

19 15 Risks are too high during winter conditions

21 17 Intersections often have sub-standard lay-outs — and too
high risks

21 Safety equipment is not used

23 12 Emergency care is not effective enough

23 11 Road-users do not get adequate support and guidance...

25 Advanced ITS-equipment and cellular phones divert
driver attention

25 Road-users need more and better guide (destination)
signs...

27 Professional drivers-...—are often too aggressive

27 8 The geometric standard of road sections is often too low

27 18 Too many animal accidents (moose and deer) cause

insecurity...
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Jamforelse enligt tabellen ovan visar att den internationella expertpanelen i
likhet med det Nationella Trafiksikerhetsprogrammet anser att hoga has-
tigheter dr det storsta problemet. A andra sidan anser inte experterna att al-
kohol ar det ddrnist viktigaste omrédet (utan ger detta rank 9). De anser att
speciella problem associerade med &ldre och yngre i trafiken dr Klart vikti-
gare (delad rank 2). Vidare menar experterna att regelefterlevnad ar ett av
huvudproblemen (rank 6). Det &r anmérkningsvért att detta problem Over
huvudtaget inte dr rankat i Nationella Trafiksékerhetsprogrammet. Expert-
erna menar vidare att cyklisters, fotgingares och motorcyklisters risker mas-
te sinkas (rank 4, 5 respektive 8). NTP anger inte vilka grupper bland de
oskyddade trafikanterna som bér ges hogst prioritet. Ett annat omrdde som
inte tagits upp i NTP &r att forare somnar vid ratten (rank 15 enligt expert-
erna). NTP anger att for lig vigstandard ér ett visentligt problem (rank 8)
medan experterna anser att detta ar ett mycket ovasentligt problem (ldgsta
rank), medan de anser att fér hog standard (som leder till for hog hastighet)
ofta &r ett stort problem (rank 12). Denna férbryllande motségelse kan bero
pa att hog standard i form av motorvégar ger god sikerhet, bland annat pa
grund av att métesolyckor i stort sett eliminerats och sékra sidoomréden ger
lag skadefsljd vid avkérningsolyckor, medan hog standard pé t.ex. tvé-
faltsvagar och titortsgator kan leda till hoga skaderisker beroende pa hoga
hastigheter.

Om man delar upp expertsvaren i tva grupper beroende pa ifran vilket land
experten kommer: “GC-lander”, dvs Norden och Nederlinderna gentemot
“Ovriga Europa”, s& finner vi vissa skiljaktigheter i svar, vilket kan tolkas
som ett uttryck for kulturskillnader. Tabellen nedan visar denna jamforelse,
med angivet siffervirde indikerande genomsnittlig vikt (omvénd rank).

Tabell: Jamforelse av svar fran experter i “GC-lander” mot “QOvriga Europa
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Problem area GC Other
Advanced ITS-equipment 0.0 0.2

Bicyclists 48 3.3
Drivers fall asleep 0.0 2.3
Emergency care 0.0 0.3
Heavy trucks 0.6 0.8
Intersections 1.6 0.0
Lack of consideration 0.2 34
Motorcyclists 0.6 4.1
Night-time 1.0 17
Older road-users 5.6 4.6
Alcohol or drugs 0.0 4.0
Pedestrians 4.4 3.0
Professional drivers 0.0 0.0
Winter conditions 1.0 0.6
Rules of the road 24 3.9
Support and guidance 0.6 0.0
Guide signs 04 0.0
Safety equipment 1.6 0.0
Speeding 7.6 7.7
The geometric standard too0.0 0.0
low
The geometric standard too 0.4 29
high
The safety in urban areas is 5.0 19
too low '
Children 4.2 1.1
Animal accidents 0.0 0.0
Too many intercity trips 24 1.1
Preventive roads 22 1.0
Preventive vehicles 1.2 0.7~
Too many urban trips 3.0 14
Young drivers 42 5.2

Som framgar av tabellen ovan s& anges hastighetsproblematiken som pri-
mir bland bada grupperna. Bland skillnader mellan grupperna maérks att
bristande hdnsyn anses vara av liten betydelse i GC-linderna men av stor
betydelse i 6vriga Europa, medan lag sikerhet i tdtorter och barns ldga sé-
kerhet anges som problem enbart i de s& kallade GC-landerna. A andra si-
dan, sa anges alkohol och “fatigue” (att somna vid ratten) som problem en-
bart i Ovriga Europa. Atminstone alkoholproblemet dr mindre i Sverige &n
de flesta andra linder, s& svaren kan reflektera att experterna inte lyckats
helt ranka Sveriges problem utan influerats av problemen i sitt eget hem-
land.

Expertutldtande av prof. Olof Gunnarsson avseende en granskning av det
nationella trafiksikerhetsprogrammet ur vetenskaplig synpunkt

Professor Gunnarsson ger foljande rekommendationer (expertutldtandet
aterges i sin helhet i bilaga):
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1) NTP méste ses som ett praktiskt inriktat verktyg i syfte att uppna ett av
riksdagen beslutat trafiksikerhetsmdl. I vilken grad detta mal uppnés éter-
star att se. Svarigheter kommer att finnas i uppfdljning och utvirdering av
vad som &stadkommits av programmet resp. av andra externa faktorer.

2) Aven om man ser NTP som ett praktiskt handlingsprogram kan man
krdva att detta dr baserat pa “vetenskap och beprévad erfarenhet”. Genom-
gaende saknas referenser till forskningsresultat, teoretisk ansats, motivering
till uppstilld prioritering av problem och val av reformer, bedémning av
dtgdrders effekt etc. Slutsatsen dr darfér att NTP dr i alltfor ringa grad ar
FUD-relaterat. ’

3) Ett forskningsprogram borde 16pa parallellt med reformarbetet och med-
verka till metodutveckling och utvirdering inom resp. reformgrupp. Ett sa-
dant program saknas men enligt NTP (s. 26) skulle en fristdende tvdrveten-
skaplig expertgrupp bildas under 1995. Sa har inte d4nnu skett.

4) Erfarenheterna fran hittillsvarande program- och reformarbete bor natur-

ligtvis tas till vara. Slutsatsen &r hdr att forskarna maéste finnas i frontlinjen

och vara med fran bérjan och ge vetenskapliga bidrag vid utarbetandet och

genomfdrande av atgdrdsprogram. Angeldgna forskningsuppgifter bor ocksa

pépekas inom omraden som

e Teorier kring riskgenerering

e Virdering av risker i trafiken (for individ och samhille) i relation till
grad av personlig frihetsinskrankning, dvs i tillgénglighet och i fram-
komlighet/hastighetsniva

* Beteendepaverkan t ex genom incentives (beloning) resp. discentives
(pafoljd)

e Utformning av trafikrummet

» Informationsteknologins méjligheter att 6ka trafiksdkerheten (kritisk
granskning)

e Processtudier och aktdrsanalys kring trafiksdkerhetspolitik p& olika ni-
vaer.

Ett annat skail till att forskare bor finnas med i programarbetet fran borjan
giller tolkning och kritisk granskning av forskningsresultat - bade egna och
andras. Det 4r inte ovanligt att modeller och slutsatser blir feltolkade eller
rent av misshandlade!

5) Angelidget for kommande programarbete - inte minst med sikte pa
Nollvisionen - 4r samordning av trafiksikerhets- och milj6atgérder, efter-
som flera fragor 4r gemensamma t ex trafikbegransning resp. hastighets-
dimpning liksom virderingsfragor och riskmedvetande. Detta bor paverka
utformningen av nésta etapp i programarbetet.

6) Min rekommendation till verk, forskningsradd och forskare blir:
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o Lat forskarna frdn bérjan vara med att ta fram ett kommande integrerat
Trafiksdkerhets- och miljéprogram!

» Starta FUD-arbetet nu - bl a genom att ta vara pa erfarenheterna fran
nuvarande trafiksdkerhets- och miljéprogram!

e Framja teoriutveckling inom trafik- och trafiksdkerhetsomrédet!

Hearingdeltagarnas dsikt om reformernas FUD-basering efter genomford
hearing.

En enkit enligt bilaga 4 delades ut till samtliga deltagare i hearingens am-
nesmassiga utvirdering vid slutet av hearingen for att de bl.a. skulle be-
déma granskat reformomrades/granskade reformomrédens FUD-basering.

Alla svarade utom en reformledare. I tabell 1 uppdelas svaren pé reform-
omrade. Det mest frekventa svaret ir att reformomradena dr FUD-baserade
till acceptabel niva. Enligt tabell 1 dr reformomradet Firre hastighetsver-
tridelser ndgot mindre FUD-baserat 4n ovriga reformomréden och
Anvindning av cykelhjalm n&got mera FUD-baserat 4n 6vriga reformom-
raden.

Tabell 1 De olika reformomrédenas FUD-basering:

Reform Ja defini- Ja, till Till accepta- Nej, bara Nej, inte
tivt stor del  bel niva delvis alls

Viardering av trafiksa- 1 1 1 1 0

kerhet

Farre hastighetsover- 0 1 3 2 0

tradelser

Sékrare trafikmiljo pé 2 1 1 2 0

landsbygd

Sékrare trafikmiljo i 0 2 3 1 0

tatort

Anvédndning av cykel- 1 3 2 1 0

hjdlm

Totalt 4 8 10 7 0

Aven ur tabell 2 framgar att det mest frekventa svaret dr att reformomra-
dena dr FUD-baserat till acceptabel niva. Detta 4r ocksd forskarnas mest frek-
venta svar medan reformledare och 6vriga myndighetspersoner har en be-
tydligt mer positiv bedémning &n forskarna.
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Tabell 2 Svarens fordelning De olika reformomradenas FUD-basering:

Ja defini- Ja, till stor Till acceptabel ~Nej, bara  Nej, inte

tivt del niva delvis alls
Reformledare 2 1 2 0 0
Ovriga myn- 2 2 1 0 0
dighet
Forskare 0 5 8 7 0
Totalt 4 8 11 7 0
4.8 Syntes

Man kan hivda att NTP inte &r FUD-baserat om det saknas stod for givna
pastéenden eller om bristfilliga vetenskapliga metoder eller bristande data-
mangder har anvints i de undersékningar som stéder uppbyggnaden. Da
uppkommer frigan om vad som definierar god (eller acceptabel) metodik
och om acceptabla vetenskapliga metoder har anvénts i de centrala FUD-re-
sultat, som NTP stoder sig pa. P& hearingen diskuterades i grupper vilka re-
sultat, som var sirskilt viktiga for respektive reform. Uppfattningen bland
hearingdeltagarna syntes vara att dessa resultat bygger p4 goda vetenskapliga
metoder. A andra sidan vet vi att manga av de trafiksikerhetsstudier som
ansags 'vetenskapliga' for ett par decennier sedan numera har omtolkats ef-
tersom exempelvis regressionseffekter, trendeffekter eller yteffekter inte be-
handlades tillfredsstillande vid den tiden. Man skulle ockséd kunna hédvda
att de FUD-behov som foreligger dr s centrala att projekt p& dessa teman
borde ha initierats redan tidigare.

De bland hearingdeltagarna som framforde &sikten att NTPs FUD-basering
inte var tillfredsstillande hivdade att en vetenskaplig teoristruktur inte ar
explicit angiven i NTP och att referenser inte dr explicit angivna, vilket for-
svarar en granskning.

I NTP saknas dven i stor utstrackning en teoretisk ansats och motivering till
uppstilld prioritering av problem och val av reformer. Det &r viktigt med
en transparent process for att kunna effektivisera och styra den. I ett fram-
tida arbete med t.ex. nationella trafiksikerhetsprogram bor darfor arbets-
gangen i framtagandet dokumenteras i form av arbetsmaterial med referen-
ser, s& att man kan félja t.ex. hur slutsatser har dragits. Forslagsvis knyts
4ven ett forskningsprogram till reformarbetet. Det syns ocks& angeldget att
samordna trafiksikerhets- och miljoatgarder, eftersom flera fragor ar ge-
mensamma t.ex. trafikbegrinsning, hastighetsddmpning, varderingsfragor
och riskmedvetande.

Till NTP har knutits 18 prioriterade problemomraden. For att bedéma NTPs
FUD-basering 4r det av intresse att verifiera att valet av prioriterade prob-
lemomraden 4r relevant och hur de olika problemomridena &r kopplade
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till de olika reformerna. Diarfor fick representanterna i arbetsgrupperna pa
hearingen for de olika reformomraden prioritera de tre viktigaste
problemomraden inom sin reform. Resultatet blev f6ljande:

Grupp 1
Prioritet: | Cykelhjdlm Tétort
1 Cyklister har for hog risk Hastighet i tatort
2 Skyddsutrustning anvinds Cyklister och fotgéngare har
inte for hog risk
3 - Trafikanter foljer inte reg-
lerna
Grupp 2 Grupp 3
Prioritet: |Landsbygd och hastighet Viérdering
1 Fel standard pé vidgen Trafikanterna foljer inte reg-
lerna
2 Trafikanterna foljer inte reg- | Unga forare
lerna
3 Fordonen felaktigt utformade |Barns trafiksdkerhet

Resultatet visar att det enligt gruppernas uppfattning 4r helt olika problem-
omraden, som &r centrala for de granskade reformerna, med ett undantag,
regelefterlevnad. Grupp 2 har i sin prioritering fort fram en faktor represen-
terande vardera systemet vig, méanniska och fordon.

Prioriteringen av problemomréden undersoktes ocksd genom en interna-
tionell expertenkit till icke svenska trafiksdkerhetsexperter i Europa. Den
gav en rankning som till viss del 6verensstimmer med rankingen enligt
NTP. Exempelvis anses hastighetsproblematiken vara det stérsta problemet
enligt sdvil de tillfrigade experterna som programmet. Men det finns ocksa
atskilliga skillnader i rankingarna. Experterna anség inte att alkohol &r det
darnast viktigaste omréadet . De anser att speciella problem associerade med
ildre och yngre i trafiken &r Klart viktigare (delad rank 2). Vidare menar ex-
perterna att regelefterlevnad 4r ett av huvudproblemen. Det dr anmérk-
ningsvirt att detta problem over huvudtaget inte dr rankat i Nationella
Trafiksikerhetsprogrammet. Ett annat omrdde som inte tagits upp i NTP ar
att forare somnar vid ratten (rank 15 enligt experterna).

I tabell 3 redovisas for de fem reformerna graden av FUD-basering, sarskilt
viktiga resultat och FUD-behovet enligt var bedémning.
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Tabell 3 FUD-basering, sirskilt viktiga resultat och FUD-behov for de 5 ut-
vdrderade reformerna.

Refor | FUD-basering Sirskilt viktiga resul- | FUD-behov
m tat
Virde- | P4 ett banbrytande sétt. | Beslutsfattares fére- | Stort FUD-behov
ring Dock har kunskap om | stdllningar, t.ex. :
védrderingar, beslut och | Winai, 95. Ny teori pr(f)vas
beteende inte utnyttjats S iLas Hur beslutsfatta-
fullt ut. IIfFBsklangs1k‘gga res varderingar
: : Unskapsuppbyg" | paverkas
Vetenskapliga teorier | gande angéende vér-
om riskkompensation | deringar, beslut och
beteende
Lands- | Enskilda faktorers bety- | Ling forskningstradi- | Helhetens bety-
bygd delse for trafiksdkerhe- | tion. delse for trafiksa-
ten Nollvisionen innebér kerheten
ett nytt FUD behov | Hur métesolyckor
kan elimineras
Skadeprevention
Hastig- | Omfattande Starka entydiga Hur végen och
het forskningsresultat fordonet skall ut-

angdende forhallan-
det hastighet - siaker-
het

formas for att er-
halla "ratt" has-
tighet

Hur resultat imp-
lementeras

Storskalig an-
vandning av fart-
begransare
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Tatort

Till viss del vad giller
forskningsprojekt.

Ett flertal utvecklings-
projekt pagér och de-
monstrationsprojekt
planeras (ett i varje
vigverksregion 1998)

Overgangsstillen ej
sdkerhetshdjande,
Ekman (88)

Véldskurvan som
kan utnyttjas for att
finna en acceptabel
hastighet vid en viss
typ av konflikt

SATIK:s atgirdskata-
log (92) (beskriver ef-
fekten av &tgarder i
tatort)

Vixjoprojektet
(exempel pa storska-
ligt f6rsok med
fraimst minirondeller
i tatort) Hydén et al
97)

Hur resultat imp-
lementeras

Systen. *fekter av
impler.cntering i
stor skala

Gatuutformning
for "ratt" hastig-
het

Trafikmiljo for
barn, dldre och
handikappade

Synergi mellan
olika mal:

Trafiknétets ut-
formning ur ett
makroperspektiv

Hur gc-trafik kan
fradmjas

Cykel-
hjalm

Forhéllandevis omfat-
tande t.ex. Bjornstig
(92), Noléns rapporter
om cykelhjdlmsan-
vandning i Sverige,
Ekman (96) och Ekman
et al (97) om hjdlmini-
tiativet i Skaraborgs lan

Hjalmens skaderedu-
cerande effekt

Australiensisk forsk-
ning tyder pa att
“tidig” lagstiftning
om hjdlmanvind-
ning reducerar anta-
let cyklister mer dn
Onskvart
(Martinsson, 96)

Hur resultat imp-
lementeras

Faktorer som pa-
verkar hjilman-
vdandning

Skadeprevention,
t.ex.
Optimal hjalmde-
sign

For att genomfdra utvdrderingen ur ett &mnesmaéssigt perspektiv valde vi
att bjuda in foretrddare for viktiga institutioner inom trafiksdkerhetsomra-
det till en hearing. Var bedémning &r att-deltagarna vid hearingen forhal-
landevis vil speglar olika teoribildningar éch discipliner. Deras bedémning
av graden av NTPs FUD-basering borde darfor vara forhéllandevis stabil och
allméingiltig (d&tminstone ur ett svenskt perspektiv).

Trots kritiska tonfall under hearingen (sé avsnitt 4.2) anser vi att virde-
ringsreformen &r FUD-baserad pa ett banbrytande sétt i den meningen att
den i stora stycken innebir ett omdiskuterat nytt ténkesitt. I grunden ligger
vetenskapliga teorier om riskkompensation. Dessa avses utvecklas och
kompletteras. Mélet dr att bl.a. beslutsfattares védrderingar ska paverkas.
FUD-behovet dr stort inom reformen. Nya' teorier behover provas, bl.a. om
hur beslutsfattares virderingar paverkas, KFB har stott ldngsiktigt kun-
skapsuppbyggande forskning om maénniskors och trafikanters varderingar.
Enligt arbetsgruppen pa hearingen har denna forskning dock utnyttjats en-
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dast i begrdnsad omfattning vid uppliggningen av reformarbete och vid ut-
formandet av mitinstrumentet (enkéten). Mdjligheterna att utnyttja trafik-
offer i syfte att paverka beslutsfattares och medborgares varderingar i trafi-
ken har knappast utnyttjats alls.

Landsbygdsreformen dr FUD-baserad i den mening att enskilda faktorers in-
verkan pé trafiksidkerheten har studerats férhéallandevis noggrant och i ett
langt tidsperspektiv, t.ex. ledde resultaten till att begreppet dimensionerande
hastighet inférdes i vdgplaneringen. Diremot saknas i stor utstrdckning
forskning om helhetens betydelse for trafiksikerheten, t.ex. med avseende
p& samspelet mellan olika delar av vigrummets utformning dé det géller att
skapa en siker milj$, hur métesolyckor kan “elimineras” p& andra vagtyper
in motorvagar och hur konsekvensen vid avkoérning kan lindras. Noll-
visionen innebar ett paradigmskifte, som medfor att vigsystemet skall
dimensioneras s& att skadehindelser aldrig resulterar i en valdsniva, som
hotar liv och hilsa. Det “nya” innebir inte nodvandigtvis att det gamla
maste forkastas, men FUD-behovet kommer att fokuseras kring nya frage-
stillningar av typ hur métesolyckor kan elimineras pa tvaféltsvagar.

KFBs forskning har framst haft betydelse for att utréna enskilda faktorers
inverkan pa trafiksiakerheten, bl.a. som en del i utvecklandet av 1990 éars
trafiksidkerhetsprogram (Samhillsekonomisk prioritering av trafiksaker-
hetsatgarder, 1991).

Hastighetsreformen bygger pa en omfattande FUD med starka entydiga re-
sultat att ligre hastighet och hastighetsspridning gagnar trafiksdkerheten. En
del av dessa projekt (i slutet p& 80-talet) har varit KFB-finansierade (se t.ex.
Samhallsekonomisk prioritering av trafiksiakerhetsatgarder, 1991). KFB
stodde i borjan av 90-talet konceptet med fordonsbunden hastighetsregle-
ring, s.k. fartbegrénsare (se t.ex. Persson et al, 1993). Vigverket har stott de-
moprojekten darefter. Langsiktig forskningsfinansiering har saknats inom
trafikovervakningsomradet, vilket lett till ligre kompetensnivd. FUD-be-
hovet inom reformen giller fraimst hur végen och fordonet skall utformas
for att erhalla “ratt” hastighet och hur dessa resultat kan implementeras
samt att utvardera effekten av storskalig anviandning av fartbegransare.

Titortsreformen beddmdes som FUD-baserad till viss del. I grunden ligger
forskning pa makroniva enligt “SCAFT-traditionen”. Fér ndrvarande sak-
nas emellertid ett kompetent forskningscentrum, som kan fora traditionen
vidare. Viktiga resultat har framkommit frén framst institutionen for trafik-
teknik, LTH och en del av dessa projekt har varit KFB-finansierade, se av-
snitt 4.5. Ett forhallandevis stort FUD-behov foreligger t.ex. Hur resultat
implementeras, Systemeffekter av implementering i stor skala,
Gatuutformning for "rétt" hastighet, Trafikmilj6 f6r barn, dldre och handi-
kappade, Synergi mellan olika mél, Trafiknatets utformning ur ett makro-
perspektiv och hur ge-trafik kan frémjas (se vidare avsnitt 4.5).

Cykelhjilmsreformen bygger pa forhallandevis omfattande FUD, t.ex.

Bjornstig (92), Noléns rapporter om cykelhjdlmsanvandning i Sverige och
australiensiska och amerikanska studier. KFB har stott en forhallandevis li-
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ten del av forskningen inom omradet. Kvarstdende forskningsbehov giller,
framst hur resultaten implementeras, vilka faktorer som péaverkar hjil-
manvéndningen och bittre skadeprevention, t.ex. genom “optimal” hjalm-
design.
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5. NTPs arbetsformer och
genomforande
- en processgranskning

Foregéende avsnitt granskade i vilken utstrackning NTP ar baserat p& FUD-
resultat. I detta kapitel belyses utvirderingens fragor kring FUD-resultatens
anvindning och spridning genom en granskning av det nationella trafiksi-
kerhetsprogrammet som process. Fokus ligger pa en granskning av arbets-
former och -sitt som anvants for att FUD-basera programmet samt vilka for-
utsittningar som krévs for en vl fungerande FUD-basering. Granskningen
ska ge underlag for en utveckling av KFBs arbetsformer och -sitt som skapar
forutsittningar for en béttre spridning och anvindning av de FUD-resultat
som produceras med stdd av KFB.

Huvudfragorna for processgranskningen &r dérfor:

e Hur har FUD-baseringen av det nationella trafiksikerhetsprogrammet
genomforts och vilka arbetsformer och -sétt har anvinds i arbetet?

e Vilka 4r de faktorer som varit sarskilt kritiska for genomférandet av
NTP?

e Vilka utvecklingsbehov finns for dialog och kommunikation mellan
aktérerna pa omradet for att utveckla FUD-baseringen och programmets
genomslag?

e Hur kan KFB bidra till en ett dkat genomslag for FUD-resultat i det na-
tionella trafiksidkerhetsarbetet?

I processgranskningen ligger fokus pé de aktorer som medverkat i utvarde-
ringen. Dvs forskare samt reformaktirerna bakom NTP , Vigverket, Riks-
polisstyrelsen och Kommunférbundet och hur de ser p& FUD-baseringen 1
samband med genomférande och arbetsformer kring NTP samt hur de
uppfattar KFBs bidrag till programarbetet.

Granskningen av NTP-processen sker genom en genomgang av kritiska fak-
torer for FUD-basering i de faser som ingdr i processer Uppbyggnad,
Genomférande, Implementering och Utveckling. For varje fas formuleras i
kondenserad form de iakttagelser som framkommer i utvdrderingsmate-
rialet. Tabellen visar tillgangar (Visa) och utvecklingsméjligheter (Lira) for
de kritiska faktorerna i processen. Med kritisk faktor menar vi en faktor som
enligt var beddmning ar viktig for férmagan och méjligheterna att skapa
resultat i de olika faserna av processen.
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5.1 Uppbyggnaden av NTP och reformarbetet

Utgangspunkten fér NTP var att samla insatserna inom trafiksdkerhetsom-
radet i en gemensam ram. Reformomrédena skulle fungera som verktyg att
forma en nationell helhetssyn pa trafiksidkerhetsarbetet.

Tonvikten i uppbyggnadsfasen av NTP och reformarbetet rorde darfor iden-
tifiering och formulering av de omraden som kunde tjina som verktyg i
TS-arbetet och de malstrukturer som sedan formulerades for varje reform-
omréde. Tanken var att basera arbetet pd FUD-resultat, bla. kring hur trafik-
sikerheten faktisk ser ut. I arbetet ville man involvera forskare och forsk-
ningsresultat liksom avnidmare och kunskap om behov vad géller atgarder
och insatser.

KRITISK FAKTOR Visa (tillgangar) Lara (utvecklingsbehov)

Synsatt Programmet faktabaserat och Férutse kommande kunskaps-
valet av omraden FUD-baserat behov.
enligt NTPs “agare”
Battre nyttiggora befintlig kun-
skap.

Samspelet mellan FUD och andra

andra intressen/kunskapsformer

Arbetssétt Etablerade natverk togs tillvara Forskardialogen ej systematisk
Reformledarna “Agarna“ betonar egna forskar- Personberoendet stort - viktigt
kompetensen sakra omradets kontinuitet och

tyngd. Férankring inom VV kritisk

Programstrukturering  Oppen, iterativ process Reella forskarinflytandet oséken.
Reformerna ej forskarférankrade
enligt forskarna

Fig 3. Kritiska faktorer fér fasen programuppbyggnad

Synsatt

En kritisk faktor i uppbyggnaden av programmet dr synen pa kunskapsbe-
hov och FUD. En utgingspunkt for programarbetet var att det skulle var
faktabaserat, dvs att identifiering av omréden och atgérder skulle utgé fran
forskningsbaserad kunskap om hur det faktiskt ser ut. Det finns en relativt
stor enighet bland de intervjuade att de pagéende NTP i betydligt storre ut-
striackning &n tidigare program pé trafiksikerhetsomradet utgér fran forsk-
ningsbaserade fakta. Samtidigt pekar flera aktorer, bide forskare och reform-
ledare, att det finns besvirande luckor vad giller var kunskap om trafiksa-
kerhet. Ett sidant omrade ror statistik kring olyckor och tillbud dar det finns
brister i savil landstingens som polisens rapportering.
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En annan aspekt av kunskapssynen ror synen pa vad det &r for typ av kun-
skap som behovs i arbetet med programmet. Forskare, men &ven reformak-
torer, har angett att det finns en tendens att identifiera behov och bestélla
nya undersdkningar och ny forskning istéllet for att sammanstélla och nyt-
tiggéra befintlig kunskap, trots att detta skulle g& snabbare och bli billigare.
Delvis kan detta handla om bristande kunskap om tillgéngliga FUD-resultat,
delvis om att det fér bade bestillare och utforare/forskare ofta dr mer presti-
gefyllt och intressant att arbeta med nya projekt och uppgifter &n att stdlla
samman det som andra redan gjort. Dessa tendenser forstirks, menar man,
av att beslutsfattare ibland anvinder satsningar pa forskning som alibi eller
forevindning for att uppskjuta handlande.

Om detta stimmer innebdr det att mojligheter till FUD-basering kanske
onédigtvis limnas outnyttjade. Bittre upparbetade 16pande kontakter mel-
lan forskare och reformaktorer, pd olika nivder inom VYV, kommunerna
och polisen borde kunna minska risken for detta. Litteratursékning och
kunskapsdversikter borde kunna ges ett storre utrymme inom FUD-prog-
rammen.

Forskning och utveckling av ny kunskap tar tid, ofta lingre tid &n avna-
marna “hinner vinta”. Om behov av viss ny kunskap formuleras forst ndr
det finns akuta behov i samband med vissa beslut, s& kan i allménhet till-
gingliga forskare och forskarmiljder inte producera kunskapen i tid. Beslu-
ten kan da behéva tas pa otillfredsstillande FUD-underlag. Om trafikséker-
hetsprogrammen &ndrar riktning med korta tidsintervall dr risken for att
detta sker stor. Fran forskarhall har framférts att sddana riktningsdndringar
ocksd har skett i samband med TSV sista program, NTP 1994 och nu senast
nollvisionen.

Langsiktigt inriktade trafiksdkerhetsprogram och ett kontinuerligt, till skill-
nad frdn projektvis, stod till 1angsiktig kunskapsutveckling vid FoU-miljoer
vid universitet och hdgskolor eller andra forskningsmiljoer dr mdjliga 10s-
ningar pa detta. Kring detta finns ocksé en relativt bred enighet bland fors-
kare och reformaktorer.

Flera bland forskarna menar att NTP har en oklar verkansteori nér det gil-
ler hur reformerna och deras &tgirder leder till trafiksikerhetsmalen. Aven
om reformomradena &r ritt valda fran vetenskaplig synpunkt och bygger pd
gedigen kunskap om léget, s& dr vdgarna att nd de uppsatte malen sdmre
underbyggda menar man. Detta leder menar forskarna till att programmens
styrverkan blir svag och otydlig. Vilket dven underminerar kvaliteten i
FUD-basen for programmet.

Reformaktérer & andra sidan framhaller att reformomrédena &r valda och
baserade pé en vetenskaplig kunskapsgrund. Ddremot menar de att de upp-
satta tillstdindsmalen i sig snarare dr uttryck for en modern resultatstyrnings-
filosofi an FUD-inriktade. Vilket sammanhinger med att NTP &r ett poli-
tiskt och tgardsinriktat projekt dar resultat skall nas pa relativt kort sikt och
inte ett forskningsprogram som syftar till langsiktig kunskapsutveckling.
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Diskussionen har biring p& en annan central fraga: I vilken utstrdckning ar
det rimligt att NTP skall vara FUD-baserat och hur bér avvigningen mellan
FUD-resultat och andra typer av kunskap och intressen ske? Kort sagt: Var
gar gransen for FUD-baseringen av NTP?

Reformaktérerna betonar mer avvigningen mellan olika kunskapsintres-
sen och politikens krav, vilket bl.a sammanhénger med att NTP ar ett po-
litiskt och &tgardsinriktat projekt. Man menar ocksd att ett viktigt hinder f6r
FUD-baseringen var att reformaktdrerna upplevde en avsaknad av relevant
FUD f{o6r viktiga omraden inom NTP.

Forskarna &r mer genuint oroade 6ver de brister i FUD-basering som man
ser inom olika reformomréden. En forskare uttrycker det som att trafikan-
terna riskerar att utsittas for “gigantiska fullskaleexperiment” nér politiken
tar 6verhand &ver forskningen och FUD-baserade atgérder.

Arbetssitt: Kontakterna med forskarna

For uppbyggnadsfasen dr arbetssittet och dialogen en avgdrande kritisk fak-
tor. Intervjumaterialet ger intrycket att detta dven péverkar andra faktorer
som &r kritiska for uppbyggnadsfasen.

Saval forskare som reformaktérer pekar pa en rad former for kommunika-
tion samt kunskaps- och erfarenhetsutbyte som kom till anvéndning i upp-
byggnadsfasen. Forskarna involverades i uppbyggnadsarbetet och program-
utvecklingen i f6ljande former: ‘

* seminarier

s arbetsgrupper

e samradsgrupper

e forskarndtverk

e Dbollplank at VVs personal.

Uppfattningen om hur arbetet att FUD- och kunskapsbasera programmet
bedrevs under uppbyggnadsfasen skiljer sig &t. Aktorerna bakom NTP be-
tonar att arbetsformerna under uppbyggnaden var en medveten satsning for
att fa en input for starkare FUD- och forskarbasering av programmet. Fors-
karna menar att méjligheterna att pdverkd och bidra mer handlade om en
intensifiering av redan etablerade personliga relationer och nitverk &n en
systematisk och konsekvent genomférd dialog med forskarvérlden.

Det finns en skillnad i uppfattning av omfattningen och systematiken 1i ar-
betet med att FUD-basera programmet under uppbyggnadsfasen. Delvis kan
de skilda uppfattningarna sammanhénga med att aktérerna har olika forut-
sdttning att dverblicka de insatser som genomfordes i samband med prog-
ramuppbyggnaden. Dir reformaktorerna genom sin nyckelposition i prog-
ramarbetet har littare att virdera omfattningen av den samlade dialogen
med forskarvarlden. Bland forskarna finns dock kvardrdjande fragetecken
kring hur FUD-baseringen genomférdes och vilka effekter det blev av den
dialog som etablerades mellan forskarna och reformaktdrerna.
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Om NTPs formulering av problem och reformomraden samt mal och me-
del inte &r accepterade av forskarna, s& finns risken att dessa inte pa allvar
engagerar sig i formulering av forskningsbara problem och kanske inte hel-
ler i forskning och kunskapssékande som é&r relevant fér NTP. Fran fors-
karh&ll framhaller flera att det fér ndrvarande dr sa.

For att stadkomma férankring och acceptans kravs arbetsformer f6r en reell
insyn och ett reellt inflytande fran berdrda forskare. Allsidigt sammansatta
referensgrupper av forskare som bitrdder under hela planeringen inom ett
omréade ir en sidan form, som enligt bade forskare och reformaktorer skulle
kunna anvindas mer. I sammanhanget papekar reformaktorer att NTP togs
fram under tidspress, och att det inte fanns utrymme for en bredare och mer
systematisk forskarmedverkan.

Reformledarna

Reformledarna ar en kritisk faktor for programarbetet i sin helhet och inte
fr nagon enskild fas. Flera betonar att personberoendet pé flera sétt &r stort i
programmet dir reformledaren &r viktig for den tyngd ett omrade far och
for kontinuiteten i arbetet. Fran reformaktdrernas sida framhdller man att
nagra av nyckelpersonerna i uppbyggnadsfasen av programmet genom tidi-
gare arbete och forskarbakgrund samt kontakter med bl.a KFB var fortrogna
med tillgingliga FUD-resultat inom omradet, saval KFB-finansierad som
annan.

Nigra av forskarna har synpunkter pa hur rekrytering och urval till upp-
dragen som reformledare har skett samt betonar att uppdraget till stor del
handlar om att verka och f& genomslag for NTP inom Vagverket. Nagot
som stiller krav pa forankring och kontakter i verksamheten. Aven re-
formledarna menar att uppdraget till stor del handlar om att driva reform-
frigorna inom Végverket.

Arbetssittet att driva reformomradets fragor gentemot en rad aktdrer pa
olika nivier i samhillet stiller stora krav pé sévil vetenskaplig kompetens
och sakkunskap som personliga nitverk och plattform inom Viagverket. Re-
formledarna framstar vid granskningen som en nyckelgrupp for KFB att na.
I utvirderingsmaterialet finns dock f& kommentarer kring KFBs relation till
reformledarna.

Programuppbyggnad

Synen pé arbetssitt och dialog far ocksa konsekvenser for andra faktorer, bl.a
hur man ser pd programuppbyggnaden. Forskarna framhéller som foljd av
att man uppfattar dialogen kring uppbyggnaden av NTP som osystematisk
att det reella forskarinflytandet varit relativt litet i formulering av reform-
omrdden och programmets inriktning. Man menar ocksa att reformomra-
dena inte i ndgon storre utstrackning ar forankrade bland forskarna.

Reformaktdrerna menar diaremot att programuppbyggnaden i stor utstrack-

ning var FUD-baserat. Uppbyggnadsarbetet priglades av ett iterativt och trial
and error-betonat arbetssitt dir anpassning och avgransning skedde fort-
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16pande i arbetet med att formera NTP i en dialog med séavil forskare som
avnamare.

Flera av forskarna menar dock att forskarnas inflytande frimst var infor-
mellt, och att forskarna och FUD-resultaten i praktiken fick lite inflyttande
over reformarbetet. En konsekvens av detta menar forskarna ar att reform-
omradena inte ar forankrade bland forskarna.

Samtidigt betonar sdvél forskare som reformaktorer att det krdvs en viss sta-
bilitet i programmen och kontinuitet i arbetet dver tiden, s& att program-
men inte blir alltfér “trendkédnsliga” och personberoende.

Om KFB

Vad giller KFB &r de direkta synpunkterna relativt fa. Det dr frdmst de akto-
rer som dr ansvariga for NTP, och som var direkt involverade i att formu-
lera den plattform som NTP utgor, som framhaller KFBs roll i uppbyggnads-
fasen. Man poéngterar bl.a att KFBs davarande handldggare deltog aktivt i
forberedelsearbetet i arbetsgrupper och att KFB férde fram forskare och FUD-
resultat som utforts i KFBs regi som stéd for identifiering och uppbyggnad
av reformomréaden.

Forbdttringsomrdden

e Utveckla framforhillning for nya kunskapsbehov

* Bdttre forankring av NTP och reformomridena bland forskarna
e Utveckla former for en bittre anvindning av befintlig kunskap
* Systematisk dialog

5.2 Genomforande av NTP och TS-forskning

Genomforande av NTP beror arbetet med att identifiera atgdrdsstrukturer
och behov av kunskapsutveckling som krdvs for att realisera de mal som
knutits till de olika reformomradena.
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KRITISK FAKTOR Visa (tillgangar) Lira (utvecklingsmdjligheter)

Synsétt Konsensus kring FUD som Samspelet mellan FUD och andra
torutsattning fér programmet intressen/kunskapsformer

Aktérer & roller Stort antal aktérer mobiliserade Otydliga forutsattningar att bidra
Formell rollférdelning KFB och  Samverkansformer KFB och VV
A"

Programledning Programmet etablerat som Utveckla strategisk styrning med
styrinstrument bas i programdokumentet

FUD-utformning Satsningar pa FoU-miljoer, te-  Lopande dialog kring FUD-behov
man och l&ngsiktighet Utveckla anvandning av FUD-kedjan

Utveckla andra typer av FUD-insat-
ser — experiment, utvardering m.m.

Fig 4. Kritiska faktorer for fasen genomférande av NTP

Synsitt

I genomforandefasen finns tydliga skillnader i synsitt mellan forskare och
avniamare vad giller arbetet med &tgdrdsstrukturer och kunskapsluckor.
Vissa forskare menar att programmet ar alltfor atgdrdsinriktat samt att
“konflikten” mellan politik och forskning och intressenternas inflytande
kan medféra att de beslut som fattas inte &r FUD-baserade.

Savil forskare som reformaktorer framhaller samtidigt att forskning &r en
viktig forutsittning for genomfdérandet av programmet. Forskningen har
betydelse bl.a for att utmana gamla sanningar bade bland reformaktorer och
operativa aktdrer pd regional och lokal nivd och fér att utveckla en ny
gemensam samsyn bland omradets aktorer.

Aktorer och roller — samtliga reformaktérer

En kritisk faktor ror rollférdelningen mellan aktorerna kring NTP, dvs VV,
RPS, KF, KFB samt forskarna. I intervjumaterialet formuleras en rad syn-
punkter pa savil utformningen av och kunskapen om roll- och ansvarsfor-
delningen kring NTP och trafiksikerhetsarbetet. Reformaktorernas skilda
forutsdttningar att agera och skapa resultat dr en viktig del.

Kommunférbundet, som representerar kommunerna, vilka har ansvar for i
princip all vighallning inom tatort, har betydligt mindre resurser och dér-
med ocksd i princip mindre méjligheter att paverka och att anvanda FUD-
resultat. Man har inte heller nigon formell mgjlighet att styra genom regler
utan kan paverka utvecklingen pd omradet exempelvis genom goda exem-
pel och information.

Aven polisen, som har ansvar foér trafikovervakningen och den polisrap-
portering som ger en véasentlig input till uppféljningen av NTP har begran-
sade resurser att satsa pa egen FUD-verksamhet som speglar polisens speci-
fika fragor.
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FUD-basen fér kommunernas och polisens handlande maste dérfor rimli-
gen vara visentligt svagare 4n VVs, dven om VV tar ett visst samlat prog-
ramansvar for vigtrafiksektorn. Det sistndimnda kan sjélvfallet vara vérde-
fullt, samtidigt som det kan bidda fér oklarhet och otydlighet nir det géller
att bestilla FUD om exempelvis trafiksdkerhet i titort. Risken ar att genom-
férandet av NTP dérigenom “haltar”.

I intervjuerna pekar reformaktérerna, men dven forskarna, bl.a pa att akto-
rerna har olika mojligheter att utifrén sina roller att paverka omréadet vad
giller ex.vis. tillgdngliga resurser, ansvarsférdelning och mojligheten att
paverka implementering och genomslag. En svarighet i programarbetet och
genomforandet ror brister i kunskap om aktdrernas olika forutsdttningar
och roller i trafiksikerhetsarbetet. Nigot som kan forsvara en bred mobilise-
ring av de resurser och kompetens som aktorerna p& omradet faktiskt repre-
senterar. Samverkan inom GNS framhalls som ett sitt fér reformaktorerna
att komma tillritta med detta. Men flera efterlyser en bredare dialog kring
formerna fér genomférande och implementering.

Aktorer och roller — Viigverket

Av de tre aktdrer som star for NTP ir det VV som har i sirklass mest FUD-
medel och i mest forskarkompetens och- kontakter, och dirmed storst moj-
ligheter att bestilla och anvinda FUD. VV har ocksé ett samlat program-
ansvar for trafiksikerhets-FUD inom vigtrafiksektorn.

Fran forskarhall har framforts en del kritiska synpunkter som rér FUD-be-
stillarkapaciteten inom VV. Man menar att VV har f6r brattom att vidta at-
girder for trafiksikerheten och vill eller kan inte invénta FUD-resultat. \A%
har sirskilt p& ligre nivaer inte tillracklig forskarkompetens for att kunna
kommunicera pé ett bra sitt med forskarna.

Man menar ocksé att det 4r en brist pa kontinuitet nar det géller handldggare
av trafiksikerhetsfragor och reformledare dér reformledarjobbet som &r en
nyckelposition i sammanhanget har inte varit tillrdckligt prestigefyllt och
darfor inte lockat till sig “rdtt” experter med rdtt kompetens.

Vigverket brister i samordningen av bdde operativ verksamhet och FUD-
stod fran trafiksikerhets-, framkomlighets- och miljésynpunkter och kon-
takten mellan FUD och reformarbete r oklar. Samt att FUD-projekten inte
linkas i kedjor - fran grundldggande insatser till utformning och utvirde-
ring av praktiska atgirder.

Reformaktorer inom VV instimmer i att kontakten med FUD, inte bara ren
trafiksikerhets-FUD, r viktig i reformarbetet och att det ocksa finns bra och
enkla kanaler med forskare vid universitet och hogskolor. Forskarnas roll
ir inte bara att generera ny kunskap genom forskning, de kan ha en lika vik-
tig funktion som “uppslagsbocker” till befintlig kunskap.
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Aktdrer och roller — KFB och Vigverket

Ett terkommande tema i synpunkterna kring rollfdrdelningen inom sek-
torn ror relationen mellan VV och KFB, dir man efterlyser en 6kad tydlig-
het kring grinssnittet mellan organisationerna. Synpunkter pa detta formu-
leras av sdvil forskarna som reformaktdrerna.

Hir efterfragas en arbetsfordelning dér VV och KFB har naturliga roller som
bestillare av tillimpad forskning, utvecklingsarbete och demonstration res-
pektive finansidr av langsiktig kunskapsutveckling, teorianknytning och
uppbyggnad av forskningsmiljGer.

Friamst forskare men dven reformaktirer efterlyser en utvecklad och tydli-
gare rollférdelning langs dessa linjer. De efterlyser dven mer av lopande
samordning och samrad - istallet for att deras ansdkningar bara skickas fram
och ater - och girna mer av samfinansiering mellan VV och KFB. Utveck-
lingsbehovet ror dven ett syn- och arbetsstt dar finansidrerna klustrar pro-
jekt med olika fokus i FUD-kedjan men kring samma kunskapsbehov. Detta
som ett sitt att kunna finga hela FUD-kedjan inom ett problemomréade och
sven fa en lopande dialog och aterforing av praktiska resultat dven i de mer
grundforskningsorienterade projekten.

Reformaktérer inom VV ger bilden av att de 1opande kontakterna mellan
VV och KFB ir ojamnt utvecklade och férdelade. Man har hanvisat till tidi-
gare arrangemang med en referensgrupp for trafiksidkerhet hos KFBs fore-
gangare, som en i sammanhanget bra form. Titare och narmare lopande
Kontakter mellan reformledare och KFBs handlaggare och mer av kunska-
per om den andras verksamhet efterlyses av flera av de intervjuade.

Rollférdelningen mellan VV och KFB i trafiksikerhetsarbetet dr tydlig fran
statsmakternas sida. Dir ges VV ansvar for tillimpningsorienterad kun-
skapsutveckling medan KFB har ansvar for langsiktig kunskapsutveckling
och grundforskning inom omradet. Otydligheten och frégetecknen ror inte
den formella rollférdelningen utan mer hur VV och KFB operativt arbetar
for att realisera de uppdrag som getts organisationerna.

Programledning

Flera av forskarna framhaller att FUD-programmen frén KFB och VV har
svag “styrverkan”. Forskarna menar att man ofta ligger fore KFB och VV
vad galler att uppticka och formulera problem. Ofta sker detsa i dialog med
regionala och lokala avndmare, férankrat i tidigare forskning och pa den in-
ternationella arenan. Sedan soker man stod i skrivningar i programmen nar
man forfattar sina ansokningar. Jamfért med EUs styrande och avgransade
program anser man att de svenska programmen ar yviga och luddiga. Vi-
dare menar man att KFB inte agerar strategiskt, utan fordelar anslag mer ef-
ter ett slags “rattvisa”, vilket kan leda till snuttifierade satsningar. Forskarna
efterlyser mer av en tydlig strategisk styrning som speglar prioriteringar
bade vad giller innehall och arbetssitt.

NTPs fokus pa kampanjer och pé resultat som ar mitbara kan, har flera for-
skare papekat, leda till att langsiktig kunskapsutveckling kommer i
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skymundan. FUD-basen kan dirigenom bli ihlig. Det kan ocksd féra med
sig att fokus inriktas pa atgdrder som egentligen inte dr s& verkningsfulla. Vi
har tidigare refererat synpunkter p& NTPs underférstddda verkansteori, som
enligt vad flera anser, bygger alltfor mycket pd kampanjer och som bortser
fran atgérder riktade mot sjélva trafiksystemet. Detta kan bli oavsedda, nega-
tiva bieffekter av den resultatstyrning som ar huvudtanken bakom NTP.

FUD-utformning

En annan kritisk faktor i genomférandefasen rér utformningen av FUD-
verksamheten dir det i intervjumaterialet formuleras en méngd synpunk-
ter fran saval forskare som reformaktdrer.

En lopande dialog mellan forskarna och reformansvariga kring genomfo-
rande- och utvecklingsfragor, informellt och i olika grupper och nétverk ar
en viktig del i genomférandefasen. Ndgot som ocksé bidrar till att gora re-
formledarna mer involverade i kunskapsutvecklingen. En forutsittning for
detta samspel dr kompetens och forskarerfarenhet hos bdde VVs reformle-
dare och KFBs handldggare menar forskarna.

I intervjumaterialet ger forskarna en méngd synpunkter pd utformningen
och utférandet av forskning och kunskapsutveckling. Till stor del géller det
tillampad forskning och utvirdering av praktiska atgdrder, dvs sadant som
har stor betydelse for implementeringen av NTP. Man anger exempelvis att
man saknar satsningar pé trafikanternas strategiska val och beslut.

Man skulle ocksé vilja se mer av satsningar pa storskaliga faltférsok och pa
utvardering av experiment med olika trafiksdkerhetsatgdrder. Samt mer av
integrering och helhetssyn kring trafiksidkerhet baserat pa en teoretisk sam-
syn. Ett sédant arbete maste baseras dels p& att man i 6kad utstrackning for-
mér dra nytta av det vi redan vet men ocksa identifierar genuina kunskaps-
luckor dar kunskapsutveckling skall ske. :

Forskare har papekat att FUD-verksamheten bor planeras som en kedja fran
grundforskning 6ver tillimpad forskning osv, som inte slutar forrdn man
kan utvirdera praktiska forsok med trafiksdkerhetsatgarder. Man saknar ut-
vérderingar av kombinationer av atgdrder och utvdrderingar av trafiksd-
kerhetseffekten - i termer av skadade och dodade - av de dtgdrder som ingdr
i reformerna. Det sistnimnda beror delvis pa att mycket av trafiksikerhets-
statistiken bygger p& polisrapportering, som saknar en del data som skulle
behovas for detta &ndamal.

De tillgdngar man har att arbeta med vad: géller FUD-utformning rér de te-
man och FoU-miljéer som har formats som stdd fér kunskapsutveckling
inom sektorn och ddr KFB som sektorsorgan enligt de intervjuade har haft
en betydelsefull roll.

Reformaktdrerna instimmer i stort i dessa synpunkter kring tillgdngar och

utvecklingsmdgjligheter.
!
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Om KFB

Vid sidan om de synpunkter pa roll- och ansvarsférdelning gentemot
frimst VV som behandlats ovan poangteras i intervjumaterialet KFBs bety-
delse som finansidr inom omradet.

Detta innebir ocksa ett stort ansvar for KFB gentemot s&vil forskare och
medaktdrer inom sektorn. Och att KFBs position ger méjlighet till en rela-
tivt unik dverblick kring vad som hinder inom FUD-omradet. En mojlig-
het som man menar att KFB inte i tillricklig utstrickning har utnyttjat som
stod for det egna och medaktdrernas arbete med att rikta in sina insatser
inom trafiksikerhetsomradet. Hir pekar man ocksa i intervjuerna pa att
KFBs satsningar och prioriteringar av vad man vill stodja kan var otydliga
och svara att genomskada for forskarna.

KFBs satsning pa langsiktig kunskapsutveckling, storre teman och etable-
ring av livs- och konkurrenskraftiga FoU-miljoer uppfattas som positivt
och ligger i linje med forskarnas ambitioner.

Fran forskarhall har uttryckts uppskattning for att KFB tar ett “forsknings-
politiskt” ansvar genom ex.vis. satsningar pd stérre teman, for stod till lang-
siktig kunskaps- och teoriutveckling och om etablering av livs- och konkur-
renskraftiga FoU-miljoer samt for arrangemang typ transportforum i
Linkoping etc. KFBs satsningar uppfattas som positiva och ligger i linje med
forskarnas ambitioner. Samtidigt efterlyser forskarna en &n mer aktiv roll
fran KFBs sida i de hir avseendena.

Fran forskarhall efterfrigar flera en tydligare styrning och stdd till att fora
samman grupper och perspektiv kring olika fragor och projekt och for att
skapa livskraftiga FoU-miljder. Det ror sévil stod till tvdrvetenskapliga an-
satser mellan olika discipliner och dmnen som tvirkommunikation mellan
institutioner och grupperingar inom trafiksikerhetsforskningens kdrnam-
nen for att fa till stand fruktbara moten och dialoger. Man efterfragar dven
insatser som méjliggor mer systematiska dialoger med forskare och prakti-
ker/FUD-anvindare dven regionalt/lokalt. Kring dessa synpunkter pa KFBs
inriktning och arbetsformer har inga motstridiga synpunkter framforts av
reformaktdrerna.

Forbittringsomrdden

e Utveckla och tydliggra rollfordelning mellan aktorerna kring NTP
e Utveckla rollfordelning och samarbetet mellan KFB och VV

e Forbittra programmen som styrinstrument

o Utveckla formerna for FUD-verksamheten genom anvindning av FUD-
kedjan som strategiskt styrinstrument
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5.3 Implementering av NTP

Implementeringsfasen rér hur FUD-baserad kunskap och atgdrdsstrukturer
inom NTP kommer till anvindning i ett lokalt och regionalt arbete med tra-
fiksakerhet. Fokus ligger pa spridning och anvidndning och de forutsétt-
ningar som krévs for att f4 genomslag i samhillet for kunskap och atgérder
som formuleras som del av programarbetet.

KRITISK FAKTOR Visa (tillgangar) Lara (utvecklingsmdojligheter)
Genomslag NTP och nollvisionen en profil- Utveckla arbetsformer som starker
- fraga fér departementet den politiska beslutskraften
Genomslag i massmedia
Synsétt Nollvisionen séljande Kunskap racker inte - forstaelse fér
andra intressen och argument
viktiga
Mobilisering Konsument- och marknads- Motiv for foretag att agera bor
krafter identifierade som utvecklas
aktérer

Lokala/regionala aktorer invol-  Systemsyn som stdd for
verade i resultatspridningen lokal/regional implementering

Resultatspridning Konsensus kring behovet av  Utveckla formagan att skapa efter-
utveckling av resultatspridning fragan
Processperspektiv pa FUD-
produktion viktig fér utveckling av
implementering

Fig 5. Kritiska faktorer for fasen implementering

Politisk genomslag och synsiitt

En tillgdng for arbetet dr att NTP och trafiksdkerhetsfrigorna upplevs som
nagot av en politisk profilfrdga, som &r viktig inte minst fér kommunika-
tionsdepartementet. Vidare framhalls att nollvisionen &r séljande och bi-
drar till att 6ka mottagligheten for FUD-insatser och atgdrder inom NTPs
ram. Nagot som kan sammanhénga med att nollvisionen inte &r ny utan
redan finns som vardering i samhillet, sdsom framhdlls av vissa i inter-
vjumaterialet.

Fran forskare och dven reformaktérer har framforts att kunskaper ofta finns
och att det som saknas &r (det politiska) modet att fatta de obekvédma beslut
som behovs for att nd trafiksikerhetsmalen. Problemen handlar ofta inte
om brist p& kunskaper, utan om vérderingar och om acceptans for vissa tra-
fiksédkerhetslosningar.

Politiker anses blunda fér vissa malkonflikter - bilarnas fartprestanda for-

battras kontinuerligt, polisen har for smé4 overvakningsresurser, bilars has-
tighetsmitare visar avsiktligt fér hog fart, rattssystemet ger ldg prioritet at
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trafikbrott jaimfort med andra brott etc. Samtidigt kan det vara sa att lagar
om exempelvis hjalmtvang for cyklister - nagot som det finns goda erfaren-
heter av utomlands - kan skapa nya problem med Gvervakning, vilket i sin
tur kan sitta deras kraft ur spel. Motorjournalisters intresse for trafiksdker-
het - till skillnad fran exempelvis design eller prestanda - kan bade vara en
indikator pa detta och en faktor som paverkar varderingarna i samhallet.

I vissa ligen kan begrinsningarna vara de omvinda, det kan finnas en be-
redskap eller otalighet att fatta beslut om trafiksikerhetsatgarder. Beslutsfat-
tarna hinner inte vinta pa de slutliga sanningarna eller pé& nya kunskaper
om grundlaggande frdgor. De kan da vara bendgna att dra alltfor stora vaxlar
pa enstaka FUD-resultat.

Detta innebir bl.a ett ansvar f6r bade forskare och FUD-finansidrer som pre-
senterar FUD-resultat fr andra 4n forskare, och kan stélla krav pé god peda-
gogik. Samt kopplat till detta dven fragor som ror hur argument pa olika
nivéer (politik - vetenskap) kan motas och prévas. Méjligheterna att direkt
eller indirekt - via olika mellanldnkar - nd politiker och motorjournalister
med FUD-resultat har rimligen betydelse for mdjligheterna att utveckla
FUD-baseringen av trafiksdkerhetsarbetet.

Fran forskarhall har framférts behovet av en systemsyn pa trafiksakerheten
- den maste ses i sitt sammanhang med samhillsplanering pa kommunal
niva, med utvecklingen av trafiksystemet fran framkomlighets- och milj6-
synpunkt, med utvecklingen av fordonen fran komfort- och prestandasyn-
punkt etc. Behovet av systemsyn giller bdde FUD-insatser och operativ
verksamhet inom VV.

Bade forskare och reformaktdrer har framfort att det inte rdcker med att
formedla kunskaper om trafiksakerhet. Trafikanternas virderingar och be-
teende maste forandras. Samtidigt invédnder framst forskare mot att NTP till
stor del bygger pa ett slags informationskampanjtinkande, trots att man
numera vet att sidana kampanjer inte racker. Flera reformaktdrer och fors-
kare podngterar att detta aktualiserar helt nya kunskapsbehov kring hur be-
teenden och virderingar formas och dér FUD-utférandet kanske maste soO-
kas utanfor de traditionella FoU-miljéerna p& TS-omradet. Kampanjtan-
kandet har betecknats som forlegat. Man har pekat pa att vad som behovs ar
férandringar av trafiksystemet som i sin framtvingar beteendeféréndringar.

Viarderingsreformens uppmirksammande av beslutsfattarnas varderingar
ar centralt enligt detta betraktelsesitt, d& reformen ror beslutsfattarnas bena-
genhet att fatta de beslut om trafiksystemet som skulle behdvas fran trafik-
sikerhetssynpunkt. FUD-insatser pa det omréadet och kring bl a industrins
motiv att utveckla bra skyddsutrustning kan behovas for att forskningsre-
sultat om trafiksikerhet ska kunna komma till anvéndning.

Mobilisering

En annan fraga nir det giller implementering galler formagan att skapa re-
sultat och genomslag genom att i skad utstrickning mobilisera marknaden
och foretagen. Som strategiskt synsatt finns detta inom NTP och formuleras
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ocksd framst av reformledarna, men d& mer som 6nskad inriktning &n som
praktik. Aven ett par av forskarna ger exempel pa hur de med sin forskning
har forsokt péverka foretagens produktutveckling dar trafiksidkerheten blir
en del i produkterbjudandet och mervirdet for kunden.

Samtidigt som arbetsformerna dr de traditionella inom trafiksikerhetsom-
rddet kopplade till infrastrukturutveckling och kampanjer f6r att paverka
trafikanternas beteenden. Daremot finns lite av arbetsformer och incitament
som gor det mojligt att driva TS-arbetet mer pd marknadens villkor och
gentemot foretagen sa att de far motiv for att ta fram produkter och tjénster
som framjar trafiksdkerhetsarbetet.

Resultatspridning

Ytterligare en fradga ror resultatspridning och implementering pa lokal och
regional niva. En stor del av diskussionen kring genomslag och anvénd-
ning av resultat ber6r detta och hir finns stora likheter i uppfattningarna
mellan reformaktérerna och forskarna.

Tillgdngarna r6r om det for NTPs fragor finns lokala och regionala aktorer
som efterfrigar FUD-resultat och annat stod for sitt arbete. Man pekar pa att
det finns en stor spannvidd i hur FUD-resultat tas emot och anvédnds, dar
forskarna ibland ser att resultat i form av FUD och atgdrder tas emot vl
bland praktikerna idag. I andra fall tas resultatet inte emot alls, det finns
inga lokala eller regionala aktorer som ser hur resultaten kan anvéndas.
Vilket man fran forskarhdll menar talar for att finansidrerna i 6kad ut-
strackning maéste finansiera “6versdttningar” och lankningar av FUD-resul-
tat for att dessa skall bli anvindbara for avndmarna.

Pedagogik och transformering av FUD-resultat kan ocksa behévas i det prak-
tiska trafiksakerhetsarbetet pa regional och lokal niva. Bdde forskare och re-
formaktorer har efterlyst en utveckling av kontakterna mellan forskare och
praktiker pa olika nivaer. Man har pekat pa en brist p& bra kontaktytor mel-
lan universitetsforskare och praktiker. Resultat frain FUD-projekt kan be-
héva omvandlas - och detta kan behova ske i flera steg - till praktiskt an-
vandbara metoder eller verktyg. Mellanldnkar kan beh6va utnyttjas for
detta. Fran forskarhall har bland annat NTF utpekats som lampliga i sam-
manhanget. Reformaktdrer inom VV har pdpekat att reformledarna har en
uppgift som brygga mellan forskare och praktiker.

Samtidigt som det finns en oro bland forskarna att man lokalt i anvénd-
ningen av FUD-resultat gér for fort fram och drar for stora véxlar av materi-
alet. Vilket kan innebidra att man genom en okritisk och alltfér snabb och
omfattande tillimpning sdtter FUD-baseringen i fara genom att FUD-resul-
tatet 6verintecknas.

Det finns en stor Overensstimmelse i uppfattningarna av vikten att ut-
veckla och forbéttra resultatspridningen ddr man dr dverens om att det inte
racker med forskningsrapporter utan att dessa maste dverséttas och konkre-
tiseras for den operativa nivan i NTP-arbetet. En rad synpunkter berér hur
resultatspridningen kan utvecklas genom malgrupps-analyser och -anpass-
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ning, utveckling av nya kanaler och produkter. Man framhaller ocksa att det
handlar om kompetensutveckling av sdvil avnimare som forskare vad
giller att kommunicera FUD-resultat. Dar forskarna menar att finansidrerna
i 6kad utstrackning bor ligga ut sirskilda uppdrag kring att skapa gehor och
genomslag for FUD-resultat.

Man vill ocksa att KFB engagerar sig for resultatspridning &nda ut i “D” i
FUD-kedjan. Synpunkten att féregdngaren, TFB, var battre p& detta har
framforts. Vi har métt forskare som daligt ként till KFBs program, som inte
vet vad som hinder med KFBs rapporter och som anser att KFB maste
“silja” resultaten bittre. Man har ansett att KFB har délig kapacitet for att ta
emot FUD-resultat och har outvecklade fora for kommunikation med FUD-
anvédndare.

Samtidigt betonar man, frimst bland reformaktoérerna, att implemente-
ringen handlar om en bittre planering av FUD-verksamheten i sig, fran det
att FUD-behov formuleras och projekt initieras tills det att resultat mal-
gruppsanpassas och nyttiggérs. Vilket bl.a skulle innebéra att malgrupps-
och resultatdiskussioner pé ett tidigt stadium maste foras. En annan del i
detta handlar om ett processperspektiv p& genomslag och nyttiggérande pa
lokal och regional niva, vilket forutsitter mer av kontinuerlig dialog mel-
lan forskarna, reformaktdrerna samt aktérerna pé lokal och regional niva.

VAar beddmning &r att processen behdver forbattras dven hir, i ett samarbete
mellan KFB och VV. KFB borde kunna ta ett ansvar for att tilliampningsre-
levanta resultat fran den forskning KFB finansierat fors vidare pa lampligt
sitt. Mer referensgrupper med representation for FUD-avndmare efterlyses
som en atgird for detta andamal. Vissa arbetsuppgifter lampar sig har for
KFB att utfora sjilv, andra kanske ligger nidrmare till hands fér VV eller
andra aktorer. Det behover da inte vara s& att KFB eller VV sjédlva arbetar
om FUD-resultat till handbocker eller konsumentinformation, det viktiga
kan vara att de ser till att FUD-resultaten levereras till lampliga mellanlan-
kar som svarar for transformationen

Om KFB

I utvirderingsmaterialet framkommer dven synpunkter pd KFB kopplade
till implementeringsfasen och KFBs roll och ansvar f6r spridning och an-
vindning av FUD-resultat. De synpunkter som framf6rs &r i linje med de
allminna synpunkter pa implementering som presenterats ovan. Frén fors-
karnas sida finns en tydlig efterfrigan pa att KFB aktivt skall paketera, sprida
och férankra FUD-resultat bland aktérerna inom omrédet.

Forbittringsomrdden

o Hur politiska beslut tas och politisk acceptans vinns.

o Mdjligheterna till systemsyn och -ansvar

e Transformering av FUD-resultat, kontaktytor avnidmare-forskare
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5.4 Vidareutveckling av trafiksikerhetsprogrammet

Sedan NTP formulerades har savil kunskapen om verklighet och atgdrder
som visionen utvecklats och férindrats, vilket maste faingas upp och integ-
reras i ett nytt program. Synpunkter pd hur NTP bdr utvecklas formuleras
brett av de intervjuade aktdrerna. Det framgar av utvdrderingsmaterialet att
den centrala fragan i utvecklingen av ett nytt program rér nollvisionen och
dess relation till NTP. Detta ror bl.a i vad mén nollvisionen innebér ett brott
med utgéngspunkterna for NTP och pé vilka omrdden nollvisionen inne-
bar en fortsdttning och férdjupning av NTP.

Figuren nedan visar en sammanstillning av kritiska faktorer kopplade till
NTP och nollvisionen och inte uppdelade i Visa och Lidra som i redovis-
ningen & kritiska faktorer foér de tidigare faserna. Detta d& relationen mel-
lan NTP och nollvisionen och hur detta hanteras i vidareutvecklingen av
ett nationellt trafiksikerhetsprogram framstar som den centrala kritiska fak-
torn for fasen.

KRITISK FAKTOR NTP Nollvisionen

Synsétt Mer av systemsyn krévs Nytt synsétt med moralisk di-
mension - som redan finns hos
flera aktérer
Potential som katalysator for TS-

fragor
Inriktning Mer tvéarvetenskaplig kommuni-  Fokus pa nya kunskapsbehov, €j
kation atgarder
Risk att fokus pa sakerhet blir allt-
for snav
Arbetssétt Kontinuerlig dialog och utveick- Ny expertgrupp skall identifiera
ling : FUD-behov
Sakra aterforing av praktik till FUD  Nya kunskapsbehov kraver nya
FoU-miljéer
Internationalisering Balans mellan TS-prioriteringari  Andrad relation till internationella
Sverige och inom EU huvudfaran

Fig 6. Kritiska faktorer for fasen vidareutveckling

Synsitt i
Avgorande for diskussionen om en vidare utveckling av programmet ar .
synen p& nollvisionen. Som idé och koncept &r nollvisionen etablerad hos
flera av aktdrerna, dven om invindningar formuleras, frimst av forskare.
Det finns stora variationer i uppfattningen om vad nollvisionen innebér
och vad den far foér konsekvenser for trafiksdkerhetsarbetet.

De som &r positiva till nollvisionen framhéller att detta &r ett helt nytt syn-
sitt med en moralisk och etisk dimension som tidigare saknats och som
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kommer att vara dorréppnare och katalysator for trafiksdkerhetsarbetet i
Sverige. Vidare menar man att nollvisionens inriktning p& beslutsfattaren
och dennes mél och vérderingar medfér att nya fakta och samband blir int-
ressanta som foremél FUD-verksamhet.

De mer avvaktande menar att nollvisionen i grunden inte innebdr néagot
nytt, utan att synsittet redan finns hos manga aktorer och forskare. Andra
kritiserar nollvisionen for brist pa realism. Flera forskare menar att nollvi-
sionen och dess fokus pa passiv sdkerhet och skadelindring kan komma att
leda till att FUD-resultat som handlar om olycksforebyggande far svart att nd
ut. De menar att atgérder f6r bade olycks- och skadeprevention givetvis
maste inga i trafiksidkerhetarbetet. Det finns dven oro for att andra aspekter,
som milj6 och framkomlighet, inte minst for barn, riskerar att &sidoséttas.

Aven vad giller NTP finns synpunkter p& de §vergripande synsitt som
praglar programmet. En huvudlinje i diskussionen ror behovet av en sys-
temsyn kring trafikmiljé och trafikant som bas for programmet och de in-
satser som skall genomforas. Detta for att fa en annan grund fo6r programar-
betet 4n satsningar pa beteenden och kampanjer. En forskare pekar pa att det
redan idag finns en systemsyn inom NTP, men en mer allmin uppfattning
ar att en sddan systemsyn maste stdrkas i utvecklingen av programmet.

Intensiteten och variationen i synpunkterna pa nollvisionen som utveck-
lingsfara for trafiksidkerhetsarbetet i Sverige visar att det hir aterstdr mycket
kring arbete med dialog och kommunikation for att skapa en gemensam re-
ferensram bland aktorerna p& omradet. Sker inte detta finns risken att vi far
mer av parallellitet och mindre av integration mellan NTP och nollvisio-
nen i trafiksdkerhetsarbetet. Vilket kan fa till f6ljd att en del av FUD-basen
utnyttjas daligt.

Inriktning

Aven f6r FUD-verksamheten formulerar aktdrerna utvecklingsbehov. Vad
giller NTP framhéller intervjupersonerna vikten av att tviarvetenskap samt
tvirkommunikation och -“kollisioner” mellan perspektiv och d@mneskar-
nor far genomslag i dialogen och kunskapsutbytet med och inom forskar-
samhillet. Nagot som har baring pé agerandet inte bara hos KFB och Vag-
verket utan hos samtliga aktdrer som initierar och finansierar FUD-projekt.

Medan kommentarerna kring nollvisionen och vad den skulle innebéra for
FUD-verksamheten pekar p& vikten av att fokusera kunskapsbehov och
inte &tgdrder. Dir kunskapsbehoven rér en ny typ av demonstrationsverk-
samheten och i mindre utstrickning en forandring av forskningens inrikt-
ning

Arbetssdtt

Fran reformansvarigas sida har man aviserat att en dversyn och utveckling
av programmet redan nu skall paborjas for att ligga grunden till ett nytt na-
tionellt trafiksdkerhetsprogram - nollvisionen. Samtidigt som det “gamla”
programmet 16per med mél och atgarder for reformomradena formulerade
fram till &r 2000.
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Detta forsvarar mojligheterna att utvirdera det 1opande programmets ge-
nomslag och effekterna av de atgirder som har vidtagits som input for ut-
vecklingen av ett nytt program. Flera av de intervjuade, inte minst forskar-
na, efterlyser och betonar vikten av utvirdering som en integrerad del i ett
processperspektiv pa FUD-basering. Utvirdering skapar forutséttningar for
en fordjupad faktabasering av programmets inriktning och ansatser genom
en &termatning av erfarenheter fran den verklighet programmet skall arbeta
med.

Frimst forskarna betonar behovet av former for dtermatning av problem
och erfarenheter fran “verkligheten” till forskarna. Kommunikationen
mellan forskare och praktiker maste vara dubbelriktad for att forskningen
ska kunna utvecklas och vara ett stéd for utvecklingen av trafiksékerhets-
programmet. Flera former for detta namns i intervjuerna. Bland annat har
méjligheter for utbytestjanstgoring for savil forskare som praktiker efterfra-
gats.

Ser vi till de kritiska faktorerna for en vidareutveckling av NTP sé ror syn-
punkterna arbetsformer som underlittar mer av kontinuerlig dialog och
utveckling av programmet mellan de aktérer som &r involverade i TS-om-
radet och programarbetet. Forskarna pekar pé risker for att dialogen formali-
seras med fokus pa& projektadministrativ uppfoljning och rapportering och
med mindre utrymme for en dialog kring kunskapsbehov och utvecklings-
insatser kring programmets kérna.

Behovet av en utvecklad dialog rér @ven de regionala och lokala avna-
marna som skall omsitta programmets mal i konkreta atgarder. Har finns
behov av métesplatser och arenor inte bara pa nationell nivé utan dven re-
gionalt. Bland forskarna nidmns &ven mojligheten till utbytestjanstgoring
mellan forskare och avndmare som en mdjlig typ av insats.

Vad giller nollvisionen sa pekar flera pd vikten av att etablera arbetsformer
som gor det méjligt att mellan reformansvariga och forskare mer systema-
tiskt inventera och analyser kunskapsbehov pa kort och lang sikt. Dérfor har
man ocksé etablerat en sirskild forskargrupp kring nollvisionens kunskaps-
behov.

Nollvisionen for ocksd med sig krav pd FUD-insatser inom delvis nya om-
réden. Fran forskarhall har papekats att detta stiller krav pé att VV och KFB
gor insatser for att sikerstilla tillgangen till lampliga FUD-miljder. Sérskilda
insatser kan behova goras for att sikra kunskapscentra och nya nétverk pa
prioriterade omraden. Mgjligheter till tvirvetenskaplig kommunikation
och brytningar mellan synsitt inom olika discipliner kan behdva skapas.

Internationalisering

En rad synpunkter i utvirderingsmaterialet berdr internationaliseringsstra-
vandena som en kritisk faktor fér en utveckling av programmets kunskaps-
och &tgirdsbas. Synpunkterna ror sévél arbetet inom EUs program som
kopplingarna till en bredare internationell FoU-milj6.
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En forutsittning for att den FUD som bestdlls av KFB och dven VV ska
kunna nyttjas som bas for trafiksikerhetsarbetet ar givetvis att den &r rele-
vant for svenska forhallanden och att svenska problem och kunskapsbehov
ges prioritet. Har pekar flera pa att det kan finnas vissa risker med en alltfor
stark koppling till frigekomplex och kunskapsbehov som formuleras inom
EUs ram.

Vi har fran forskarhall fatt bilden att EU - med pengar som harrdr fran
svenska finansidrer - ger hégre prioritet 4t mer generella och internationellt
intressanta forskningsfragestallningar an &t specifikt svenska problem. Det
leder, menar man, till att omrdden, som ar sarskilt intressanta for Sverige
eller dir svenska forskare hunnit sarskilt langt, far svart med finansieringen
- om de inte ligger i den internationella huvudfaran. I stillet gar pengarna
till forskning kring frdgor som &r mindre intressanta eller forlegade frén
svensk synvinkel. Svensk forskning kan da forlora en del av sin spets och
FUD-basen for trafiksidkerhetsarbetet kan bli svagare &n onskvirt.

Det har & andra sidan fran forskarhall framforts att svensk forskning dr
“provinsiell”, att kunskaper och ansatser maste sokas utanfoér Sverige, att
internationell publicering och anvéndande av internationella fora dr nod-
vandigt for kvalitetssakringen. Intervjuade forskare har ocksé efterlyst mer
nordiskt forskningssamarbete pa trafiksikerhetsomrédet.

Aven vad giller internationaliseringen rdder skilda uppfattningar om NTP
och nollvisionen. Flera av de intervjuade framhéller vikten av en okad in-
ternationell anknytning av sévédl NTP som FUD-verksamheten, vilket kan
réra allt fran deltagande i internationella néitverk till att bestilla kunskaps-
utveckling hos aktorer utanfor Sveriges granser. I intervjuerna framhdller
man att en sidan internationell anknytning lattare later gora sig inom det
nuvarande NTPs ram, som ligger i linje med internationelit arbete, medan
nollvisionen kan medfora att Sverige ligger utanfér huvudféran for inter-
nationellt arbete och kunskapsutveckling pa trafiksdkerhetsomradet.

Samtidigt kan detta bidra till att vécka diskussion och skapa en rorelse in-
ternationellt, bade bland avnimare och forskare. Vilket kan vara en mojlig-
het till genuint nyskapande vad galler savil TS-arbetet som FUD-produk-
tionen. .

Om KFB

Fa av de intervjuade beror KFB explicit som del i en diskussion kring noll-
visionen och utvecklingen av NTP. De synpunkter som har biring pé fasen
vidareutveckling rér dels KFBs stdllning som finansiir med de mdjligheter
till Gverblick och langsiktiga satsningar som den ger. Genom sitt uppdrag
“iger” KFB en del av de fragor och inriktningar som har betydelse for ut-
vecklingen av en starkare systemsyn med bas i samhallsplanering och infra-
strukturfrégor snarare an trafiksdkerhet i mer traditionell bemarkelse. Dar
KFB bér satsa pa att bygga plattformar for att kunna starka och stodja en sa-
dan utveckling av programarbetet.
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Forbittringsomrdden

e Balansering av FUD-behov inom TS-omridet

e Siakra tillgingen pd FUD-miljoer

o Atermatningen frin “verkligheten” till forskningen
o Utveckla det internationella motet kring TS-fragor
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6. Synpunkter infor KFBs fortsatta
arbete

I kapitel 4 och 5 har vi tecknat tvd bilder som svar pa den till oss stillda fra-
gan “Hur FUD-baserat dr det nationella trafiksakerhetsprogrammet?” I kapi-
tel 4 anlade vi &mnesperspektivet, i kapitel 5 processperspektivet. I bada ka-
pitlen har vi givit synpunkter pa omraden for forbattring. Har fokuserar vi
p& KFBs fortsatta arbete, narmast det planeringsarbete som ska ske véren
1998 samt pa KFBs fortlopande utveckling av sina arbetsformer. Vi ger syn-
punkter forst pa inriktningen av fortsatta forskningsinsatser inom omradet,
dérefter pd KFBs egna arbetsformer och processer. Till de synpunkter vi fatt
under intervjuer och hearingen ldgger vi vira egna kommentarer och re-
kommendationer. Vi vill betona att vad vi redovisar dr vdr syntes av om-
givningens bilder, vi har inte gjort ndgon egen granskning av exempelvis
KFBs projektportfd]j eller rapporter eller stédda forskargrupper och inte hel-
ler granskat hur KFB arbetar med l6pande projekthantering eller planering
eller med EU-samarbetet. Det har legat utanfér ramen fér denna utvérde-
ring.

Som inledning till detta redovisar vi ndgra Gvergripande iakttagelser och
kommentarer som rér hela NTP-processen och mojligheterna att FUD-ba-
sera den.

6.1 Inledningsvis: Vissa 6vergripande iakttagelser

Naér vi har sett pd KFBs FoU-stdd har vi gjort det i ett storre sammanhang,
inom ramen for det vi hdr kallat hela NTP-processen. Den 6vergripande
utvdrderingsfrdgan till oss har varit “Hur FUD-baserat ar NTP?” Véart upp-
drag har i och for sig inte varit att komma med forslag till andra an KFB.
Foljande allmédnna reflektioner och intryck vill vi &ndé férmedla, fér balan-
sens skull och for att de berér den 6vergripande fradgan, innan vi fokuserar
pé& KFBs roll och de rekommendationer vi vill ge till KFB. Ytterligare syn-
punkter pd mojligheter att forbattra hela NTP-processen har vi givit i Kapi-
tel 5. Adressaten dr narmast Vagverket sdsom sammanhéllande fér den na-
tionella trafiksdkerhetsplaneringen.

1. NTP -94 innebir ett styrsystem som bygger framst pa resultatmal for det
samlade trafiksdkerhetsarbetet inom olika reformomraden. Nasta trafik-
sidkerhetsprogram skulle kunna bli dnnu mer verkningsfullt om det
ocksd innehaller vissa mal for utveckling av sjilva NTP-processen -
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alltsd mal fér hur planerings- och samordningsarbetet ska gé till, vilka
som engageras etc. Nagon slags aktorskarta och “marknadsplan” for
nésta NTP skulle behovas. Tydliga och utvéarderingsbara resultatmal for
bade stédjande FUD-verksamhet och sjilva trafiksdkerhetsarbetet be-
hovs ocksa.

2. For att battre samordna FUD-planeringen med NTP-arbetet borde samti-
digt en systematisk omrédesvis genomging ske av vilka kunskaper och
vilken FUD som behovs som stéd, for sdvil overgripande planering
som tidsbestimda atgidrdsprogram.. Denna kan d& samtidigt kopplas i
FUD-kedjor, frin grundforskning 6ver tillimpad forskning och till ut-
vecklingsarbete och filtférsok.

3. Vidare har vi i var granskning av NTP-processen sett att kommunika-
tionen mellan forskare och reformaktdrer behover utvecklas och goras
mer systematisk. Bittre sddan kommunikation behévs bédde pé central
och regional/lokal nivd. Aven mellan forskare behévs bdttre kommu-
nikation. Olika tydliga dialogpunkter - delvis &r det en frdga om kom-
munikation mellan olika kulturer - kan behova planeras in i arbetet pa
nasta NTP. Grunderna for olika 6vervéganden kan ocksd behdva goras
mer “transparenta” eller tydliga i ndsta NTP, bade for att underlétta dia-
logen med forskarna och en analys av kunskapsbehoven och f6r att NTP
battre ska kunna utvirderas med avseende pa effekterna av olika atgar-
der. Detta kan innebira referenser till forskningsresultat, teoretisk ansats
etc, motiveringar till prioriteringar av problem och atgirder, samt expli-
cita bedémningar av tgirders effekter. Utvardering av reformarbetet ar
vésentlig for fortsatt metodutveckling och metodanpassning.

4. Nollvisionen &r en vision och en riktning for trafiksikerhetsarbetet som
antagits av riksdagen efter NTP -94. For att den ska kunna forverkligas
krivs en dvergripande strategisk plan, som inbegriper manga aktorer.
Vigverket har flera samhillsuppgifter och det &r viktigt att planerings-
arbetet ocksd inbegriper en samordning inom Végverket mellan dessa
uppgifter. Bdde pad FUD- och &tgirdsssidan finns gemensamma problem
och i bada avseendena behdvs en samordning mellan sdkerhet, energi
och miljé.

5. Vart intryck &r att arbetet med NTP -94 i vissa delar FUD-baserades och
att det samtidigt priglades av malstyrning och samverkan mellan olika
aktorer. Samtidigt finns tecken pé brist p& fokus och brist pa integration
mellan olika delar av programmet. Detta 4r ndgot man borde beakta i ar-
betet pa nidsta NTP. Nollvisionen ger atminstone, som vi ser det, mdj-
ligheter till en forbéttring i bdda dessa avseenden genom sin inriktning
pa skador och skadeprevention.

6. Nollvisionen for med sig delvis nya kunskapsbehov. Dérfor behovs ett
systematiskt sokande efter nya forskningsgrenar och nya -miljder. Det
behovs bland annat forskning kring implementering med fokus pd sys-
tematgirder och beslutsfattare och dir kan kunskaperna behdva stkas
inom helt andra tillimpningsomraden &n de traditionella inom trafik-
sdkerhet.

7. En nyckelfraga kan i det sammanhanget bli hur man kan f&rnya forska-
retablissemanget pé trafiksikerhetsomradet. Hur kan yngre forskare fés
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att intressera sig for trafiksikerhet? &r en frdga som bade Végverket och
KFB bor stilla sig.

8. Behoven att g3 in p& delvis nya kunskapsomraden f6r ocksd med sig ett
behov att delvis férnya relationerna till forskningsvérlden. Det beh6vs
tydliga erbjudanden fran olika forskningsmiljéer, inom och utanfér
universitets- och hogskolesystemet. Forskningsmiljoerna kan behdéva
profilera eller marknadsfora sig battre dn idag. Olika miljoer behover
sjdlva, i kontakt med sina avndmare, bedriva en strategisk planering och
ge Vigverket och andra avnimare tydliga besked om vilka tjénster de
kan erbjuda pé olika omraden. KFB skulle kunna frémja utvecklingen
genom att anvinda profileringen och den strategiska planeringen som
kriterium vid beddémning av ansékningar.

9. Fran enstaka forskare har vi fatt synpunkten att Sverige dnnu ratt pas-
sivt anpassat sig efter EUs forskningsprogram. Vi har ocksa hort enstaka
kritiska synpunkter pa dess virde for svenskt vidkommande nér det gal-
ler trafiksikerhet. Vi har inom ramen fér denna utvérdering inte kun-
nat bilda oss en egen uppfattning i denna fréga. En viktig fréga ar dnda
om och hur Sverige kan paverka nista ramprogram pé trafiksdkerhets-
omréadet, s& att Sveriges utbyte av den internationella forskningen 6kar.
Det bor understrykas att detta i sa fall kraver hart arbete, resurser och god
samverkan mellan berdrda aktdrer, exempelvis KFB och Vigverket.

6.2 Forskningsinsatsernas inriktning

Nedan redovisas ngra centrala drag i resultatet av den @mnesmassiga ut-
virderingen. For en utférligare beskrivning, se kapitel 4.

De resultat som &r viktiga for respektive reform kan anses bygga pa goda ve-
tenskapliga metoder. A andra sidan vet vi att ménga av de trafiksdkerhets-
studier som ansags 'vetenskapliga' for ett par decennier sedan numera har
omtolkats. Man skulle ocksd kunna hivda att de FUD-behov som foreligger
4r s& centrala att projekt pa dessa teman borde ha initierats redan tidigare.

De bland hearingdeltagarna som framforde &sikten att NTPs FUD-basering
inte var tillfredsstillande hdvdade att en vetenskaplig teoristruktur inte ar
explicit angiven i NTP och att referenser inte &r explicit angivna, vilket for-
svarar en granskning.

I NTP saknas &ven i stor utstrackning en teoretisk ansats och motivering till
uppstilld prioritering av problem och val av reformer. Det dr viktigt med
en transparent process for att kunna effektivisera och styra den. I ett fram-
tida arbete med t.ex. nationella trafiksikerhetsprogram bor darfor arbets-
gangen i framtagandet dokumenteras i form av arbetsmaterial med referen-
ser, s& att man kan folja t.ex. hur slutsatser har dragits. Forslagsvis knyts
dven ett forskningsprogram till reformarbetet. Det syns ocksa angelaget att
samordna trafiksikerhets- och miljoatgirder, eftersom flera fragor ar ge-
mensamma t.ex. trafikbegrinsning, hastighetsddmpning, vérderingsfragor
och riskmedvetande.

SYNPUNKTER INFOR KFBS FORTSATTA ARBETE 81



I den genomférda expertenkiten gjordes en rankning som till viss del over-
ensstimmer med rankningen enligt NTP. Exempelvis anses hastighetsprob-
lematiken vara det stérsta problemet enligt savil de tillfrdgade experterna
som programmet. Men det finns ocksa atskilliga skillnader i rankningarna.
Experterna ansdg inte att alkohol dr det dérnast viktigaste omréadet . De anser
att speciella problem associerade med &ldre och yngre i trafiken &r klart vik-
tigare (delad rank 2). Vidare menar experterna att regelefterlevnad ar ett av
huvudproblemen. Det dr anmarkningsvart att detta problem 6ver huvudta-
get inte dr rankat i Nationella Trafiksdkerhetsprogrammet. Ett annat om-
rdde som inte tagits upp i NTP &r att forare somnar vid ratten (rank 15 enligt
experterna).

Vid en granskning av fem reformomréden har vi funnit f6ljande:

Trots kritiska tonfall under hearingen (se avsnitt 4.2) anser vi att virde-
ringsreformen & FUD-baserad pé ett banbrytande sdtt i den meningen att
den i stora stycken innebdr ett omdiskuterat nytt tankesatt. I grunden ligger
vetenskapliga teorier om riskkompensation. Dessa avses utvecklas och
kompletteras. Malet dr att bl.a. beslutsfattares varderingar ska paverkas.
FUD-behovet &r stort inom reformen. Nya teorier behéver provas, bl.a. om
hur beslutsfattares varderingar paverkas. KFB har stott langsiktigt kun-
skapsuppbyggande forskning om manniskors och trafikanters virderingar.
Enligt arbetsgruppen pa hearingen har denna forskning dock utnyttjats en-
dast i begransad omfattning vid uppldggningen av reformarbete och vid ut-
formandet av mitinstrumentet (enkiten).

Landsbygdsreformen &r FUD-baserad i den mening att enskilda faktorers in-
verkan pd trafiksikerheten har studerats férhallandevis noggrant och i ett
langt tidsperspektiv. KFBs forskning har framst haft betydelse for att utréna
enskilda faktorers inverkan pd trafiksikerheten. Ddremot saknas i stor ut-
strackning forskning om helhetens betydelse for trafiksdkerheten, t.ex. med
avseende pa& samspelet mellan olika delar av vigrummets utformning da
det géller att skapa en sdker miljo. Nollvisionen innebir ett paradigmskifte,
som medfor att vdgsystemet skall dimensioneras s att skadehédndelser ald-
rig resulterar i en valdsniva, som hotar liv och hilsa.

Hastighetsreformen bygger pd en omfattande FUD med starka entydiga re-
sultat att lagre hastighet och hastighetsspridning gagnar trafiksikerheten. En
del av dessa projekt har varit KFB-finansierade. KFB stodde i borjan av 90-
talet konceptet med fordonsbunden hastighetsreglering, s.k. fartbegrénsare.
Viégverket har stott demoprojekten darefter. Langsiktig forskningsfinansie-
ring har saknats inom trafikbvervakningsomrédet, vilket lett till lagre
kompetensnivd. FUD-behovet inom reformen géller fraimst hur vagen och
fordonet skall utformas for att erhdlla “ratt” hastighet och hur dessa resultat
kan implementeras samt att utvdrdera effekten av storskalig anvidndning av
fartbegransare.

Tatortsreformen bedomdes som FUD-baserad till viss del. I grunden ligger
forskning pa makroniva enligt “SCAFT-traditionen”. For nédrvarande sak-
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nas emellertid ett kompetent forskningscentrum, som kan fora traditionen
vidare. Viktiga resultat har framkommit frén framst institutionen for trafik-
teknik, LTH och en del av dessa projekt har varit KFB-finansierade, se av-
snitt 4.5. Ett forhallandevis stort FUD-behov féreligger t.ex. Hur resultat im-
plementeras, Systemeffekter av implementering i stor skala, Gatuutform-
ning for "ratt" hastighet, Trafikmiljo for barn, dldre och handikappade, Sy-
nergi mellan olika mal, Trafikndtets utformning ur ett makroperspektiv
och hur ge-trafik kan framjas (se vidare avsnitt 4.5).

Cykelhjilmsreformen bygger pé forhallandevis omfattande FUD. KFB har
sttt en forhallandevis liten del av forskningen inom omradet. Kvarstdende
forskningsbehov giller, framst hur resultaten implementeras, vilka faktorer
som paverkar hjadlmanvindningen och bittre skadeprevention, t.ex. genom
“optimal” hjdlmdesign.

6.3 KFBs arbetsformer och -processer

Vi har redovisat vissa overgripande synpunkter pd FUD-baseringen av
NTP-processen och mojligheterna att forbéttra denna i Kapitel 5. Vi har dar
ocksd, pa de punkter detta varit relevant, visat pa skillnader i asikter och er-
farenheter mellan forskare & ena sidan och reformaktorer & den andra. I f6-
regdende avsnitt gav vi synpunkter p4 den dmnes- eller innehéllsméssiga
inriktningen av KFBs forskningsstdd. Nu riktar vi uppmérksamheten mot
KFBs del i NTP-processen, mot vad KFB betytt for denna och vad KFB kan
gora for att ytterligare forbattra sina arbetsformer och -processer. Vi gor detta
under rubrikerna

o Forskardialoger

e KFB och Vigverket

e KFB och andra aktorer

e Inriktningen av KFBs FUD-stod
e Formerna f6r KFBs FUD-st6d

e Spridning av FUD-resultat och kunskapsoverforing

Vi vill &ter framhalla att vad vi redovisar &r vdr syntes av omgivningens
bilder, vi har inte gjort ndgon egen granskning av KFBs arbetsformer, till
exempel av hur KFB arbetar med I6pande projekthantering eller langsiktig
planering. Det har legat utanfér ramen for denna utvérdering.

De personer vi intervjuat har oftast haft en rétt lang erfarenhet av KFB. Ien
del fall dven av dess foregangare. Deras bild av KFB kan darfor delvis besta
av dverlagrade bilder fran en tidsperiod av flera ar. Till och med intryck fran
80-talet - och de giller di4 KFBs foregéngare Transportforskningsbered-
ningen, TFB - kan i nagra fall ha férgat deras uppfattning av KFB idag. Det
betyder att ev. fordndringar i KFBs arbetsformer inte alltid noterats eller i
alla fall inte férandrat deras bild av KFB. Detta har vi mast beakta da vi be-
handlat resultaten frin intervjuerna. Bara i vissa fall har vi uttryckligen fra-
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gat om hur det dr just idag eller om hur intervjupersonen bedémer ev. for-
andringar som skett under den allra senaste tiden.

Forskardialoger

En god kontakt med forskare ar sjilvfallet av strategisk betydelse for ett
forskningsorgan som KFB. Den bér, som vi ser det, innebéra ett dmsesidigt
utbyte kring forskningsproblem, behov av kunskapsuppbyggnad och meka-
nismer fOr resultatoverforing. Den krdver ett personligt engagemang fran
KFBs handldaggare.

Det sagda innebar att det dr ofrénkomligt att bilden av KFB hir firgas av
vilka enskilda personer som &r och har varit handliggare och kontaktper-
soner fran KFBs sida. Vi har fran forskarna sjdlva hort positiva kommenta-
rer pé en rad punkter. De dr positiva bland annat till att KFBs forsknings-
program skrivs pd underlag fran forskare, till att KFB remitterar ansok-
ningar fér sakkunnigbedémning, till att KFB beséker forskarmiljéerna och
till att KFB tillampar ett standardiserat ans6kningsférfarande med bestimda
ansSkningstider. De vardesatter att KFB har bra kontroll och uppf6ljning av
projekt och sjélvfallet ocksa att KFB riktar in sig pa att stotta forskarmiljGer.
De betonar att KFB ockséd har en viktig roll for att skapa kontakter mellan
forskare inom olika discipliner och i olika milj6er.

Vi har ocksé hort 6nskemal fran forskare om att utveckla dialogen med KFB
ytterligare. De 6nskar ockséd att KFB gor mer for att utveckla dialogen mellan
olika forskare, inte minst den tvirvetenskapligt inriktade dialogen. Genom
att anvinda sitt FUD-st6d som styrmedel, till exempel genom att ange tvér-
vetenskaplig samverkan i nadgon form som sarskilt viktigt kriterium vid
bedémning av ans6kningar, borde KFB faktiskt kunna paverka samarbets-
monstren bland forskare. Detta skulle underldttas om forskningsmiljéerna
tydligare profilerade sin inriktning, bdde nar det géller grundldggande och
tillimpad forskning. Aven férmégan till profilering av respektive forsk-
ningsmilj6s inriktning borde darfér kunna vara ett kriterium vid bedom-
ning av ansdkningar.

Vi har ocks& hért mer kritiska synpunkter. Vissa forskare anser att KFB sak-
nar kapacitet for att ta emot deras resultat nar de &r fardiga. Tidigare fanns
lednings- eller referensgrupper som hade uppgifter inom bland annat om-
rddet resultatdverféring och kontakt med avnamare. Négra har klagat pa att
KFB - jamfort med dess foregédngare TFD och TFB - héller liten kontakt se-
dan anslag vil beviljats, de efterfrdgar mer av intresse frdn KFBs sida under
arbetets gdng. '

Som vi ser det ar forskarkontakterna en av KFBs styrkefaktorer, som det
finns all anledning att sl& vakt om och utveckla. De é&r sjélvfallet beroende
av att KFB kan engagera personer med lampliga egenskaper och egna kon-
takter som handldggare. Enligt flera av dem vi intervjuat har utvecklingen
generellt sett varit positiv pd den punkten pa sistone. Det tycks samtidigt
finnas utrymme for att ytterligare forbdttra den personliga kommunikatio-
nen med forskarna. Den dr av vésentlig betydelse for att stimulera och rikta .
in forskningen mot relevanta problem. Kommunikationen kan ocksad vara
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till stéd for att forankra inriktningen av NTP -94 och dess efterfoljare, och de
kunskapsbehov som f6ljer, bland forskarna. Den kan vara viktig dven for
att underldtta nyttiggérande av resultat och kompetens. KFB bor ocksa som
antytts kunna verka aktivt fér att ka kommunikationen inom forskar-
samhillet.

Vi foresldr att KFB dter inrdttar ndgon form av grupp med forskare och av-
ndmare pd omrddet trafiksikerhet. Det framsta syftet bor vara att stodja ut-
vecklingen av sdvil dialogen mellan forskarna och KFB som kommunika-
tion och samverkan inom forskarsamhillet. En sddan grupp kan ocksd tjina
som forum for lopande diskussioner om och forankring av inriktningen av
FUD-verksamheten. Virt forslag innebdr inte att tidigare ledningsgrupp
med formell ritt att fatta beslut om forskningsstod bir dterskapas.

KFB och Vigverket

Ocksad goda kontakter med Vigverket dr av strategisk betydelse for KFB
inom detta omrédde. Det handlar bdde om kund- eller avndmarkontakter
och om samverkan mellan tva viktiga aktdrer pd FUD-omradet.

Viagverket dr den myndighet som bér det framsta ansvaret for genomféran-
det av trafiksakerhetsprogrammet - och ar i s& matto den framsta “kunden”
till FUD-resultaten. Vagverkets strategiska planering, som péa trafiksidker-
hetsomradet péverkas starkt av nollvisionen, bér kunna dra nytta av FUD-
resultat och driver darfor en del av den reella efterfrdgan pa nya kunskaper.
Nya grupper tillsdtts, till exempel ett sdrskilt trafiksdkerhetsrad knutet till
Vigverkets generaldirektor, for att utveckla och genomfdra strategin.

Viagverkets totala FUD-verksamhet pa trafiksikerhetsomradet 6kar for nér-
varande och édr till volymen ungefdr lika stor som eller storre &n KFBs. Den
har blivit mer langsiktig och bedrivs alltmer externt. Vagverket dr pd vig att
likt KFB utvecklas till en viktig FUD-aktor. Till f6ljd av antagandet av noll-
visionen sker delvis en nyorientering av FUD-programmet inom Vigver-
ket.

Samverkan mellan KFB och Vigverket sker i dag i begrdnsad utstrdckning.
En vél utvecklad samverkan behdvs, i planering av FUD-st6d, sdvil som i
l16pande drenden. Vilken grad av FUD-basering som beh6vs pa olika omra-
den av trafiksdkerhetsprogrammet och hur den ska dstadkommas bor vara
ett 6vergripande tema for samverkan.

Frén forskarhdll ser man en naturlig roll for KFB nér det géller att ha om-
sorg om kunskaps- och kompetensuppbyggnad. Man ser ocksa att KFB bor
vara en “motpol” eller ett komplement till Vagverket nédr det géller me-
todutveckling inom trafiksdkerhetsforskning och dven kritisk utvdrdering
av trafiksdakerhetsprogrammet.
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Forskarna har ocksd synpunkter pa att samordningen med Vagverkets FUD-
verksamhet borde vara mer aktiv dn den hittills varit. Somliga klagar pa att
den nu mest bestar i att pappersvigen skicka ansdkningar fram och tillbaka.
De anser att KFB och Végverket ocks& behover “prata ihop sig” mer pa FUD-
omradet. KFB och Vigverket har huvudansvar for olika delar av FUD-ked-
jan och behéver en samsyn och en samverkan for att kedjan ska hénga
samman. De anser dven att KFB borde underlitta en mer systematisk kom-
munikation mellan forskare och Vigverket genom att mer &n nu utnyttja
referensgrupper i anslutning till stérre och viktigare projekt.

Frin intervjupersoner inom Vigverket har vi hort liknande synpunkter.
Vigverket och KFB har goda kontakter. Samtidigt behdver de forbattras.
KFB bér exempelvis samarbeta mer aktivt med Vagverket kring Vigverkets
nya FoU-plan 1998 - 2000, innehéllande ett antal stora flerariga ramprojekt.
Samordning av stdd till forskarmiljder och flerériga teman etc. uppfattas till
exempel som en naturlig uppgift. Fran personer inom Végverket har vi
ocksé hért synpunkter pé att fler inom verket borde vara delaktiga i kontak-
terna med KFB och p4 att rollférdelningen mellan Vagverket och KFB borde
vara dnnu tydligare.

Samverkan med Vagverket dr rimligen helt central fér att KFBs satsningar
p& FUD inom trafiksidkerhetsomradet ska komma till nytta pd ett planmas-
sigt sdtt. Som vi ser det behdver samverkan bli béttre pa flera punkter. Det
verkar finnas goda méjligheter till detta och intresset verkar vara dmsesi-
digt.

Vi foresldr att KFB och Viguverket gemensamt och systematiskt gdr igenom
mojligheterna till 6kad samverkan over hela linjen, frin planering av FUD-
program och hantering av anstkningar och till strategisk planering pd tra-
fiksidkerhetsomrddet.

KFB och andra aktirer

KFBs roll pad omrédet utdvas inte bara genom ekonomiskt stdd till FUD,
utan som manga papekat ocksé genom att KFB agerar litet som “spindeln i
nitet” pd FUD-omradet. Kontakterna dven med andra aktérer &n forskarna
och Vagverket ar darvid vésentliga.

Vi har fatt ndgra synpunkter pé att kontakterna behover forbattras. Flera
forskare har efterlyst att KFB tar in mer av representanter fran kommuner
och polisen i sitt arbete. Ocksé fran reformaktorer har vi hort synpunkter pa
att KFB borde samverka mer med flera olika avndmare. Som vi noterat i
Kapitel 5 har andra reformaktorer &n Vagverket mindre resurser och mdgj-
ligheter att paverka FUD-verksamhet och anvidnda FUD-resultat, vilket kan
innebara att genomférandet av NTP kunskapsmissigt haltar.
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Vi tror att det &r viktigt att KFB aktivt héller sig framme i olika trafiksaker-
hetssammanhang, fangar upp behov och mojligheter till samverkan, kopp-
lar forskare med andra forskare och med olika avnidmare, verkar for att
forskare finns med p4 tidiga stadier vid utarbetandet och genomférandet av
atgardsprogram, skapar natverk och fora pé regional och lokal niva etc. For
detta skulle KFB behova ett slags egen marknadsplan eller aktérsplan, dér
KFB identifierar medspelare, bestimmer hur de ska nas och vad KFB vill att
de ska gora. Vi har i det férgaende foreslagit att KFB ater inrattar nagon form
av grupp som stdd for dialogen mellan forskare och KFB och fér kommuni-
kation inom forskarvéarlden.

Vi foresldr att denna grupp ocksd fir en aktiv roll i nitverksarbetet och ges
en bred representation fran flera olika aktdrer, typ Vigoverket pd olika ni-
vder, polisen, kommuner och landsting, organisationer, industri.

Inriktningen av KFBs FUD-stod

Vi har fatt méinga synpunkter p& den innehallsméssiga inriktningen av
KFBs FUD-stod. Forskare har satt virde pa att KFB tar initiativ till teman
och annat langsiktigt stod och pa att KFB satsar bade pa teori- och metodut-
veckling och pé internationellt utbyte. De anser ocksa att KFB har en néd-
vindig roll som stédjare av grundforskning och langsiktig kompetensupp-
byggnad. Allt detta uppfattar vi att ocksd de avnimare vi intervjuat héller
med om.

Det finns dven mer kritiska synpunkter pa inriktningen och synpunkter pa
behov av dndringar.

KFBs program betecknas av ndgra forskare, pa gott och ont, som yviga och
mindre styrande &n EUs. Delvis ligger detta i sakens natur och delvis dr det
sikert ocksd avsiktligt. Férdelen med ett Gppet program kan vara att forskare
ges frihet att formulera relevanta forskningsproblem, nackdelen kan bli brist
p4 fokus och strategi, vilket kan f& foljder for resultatens praktiska anvind-
barhet.

Vidare bygger KFBs program mest pd forskarnas egna prioriteringar och
uppfattas inte ha paverkats av innehéllet i NTP 1994. Fr&n avnamarhall har
betonats att KFB borde hitta former for att “genskjuta” kunskapsbehov, som
kommer att uppkomma senare.

Forskare har framfort att KFB borde styra fram mer av samverkan i olika
former mellan forskare, bade mellan forskare inom olika discipliner och
mellan forskare inom samma disciplin. Forskare har vidare framfort att det
ar en viktig uppgift for just KFB att stodja utvirdering av stora faltforsok i
samarbete med Vigverket. Samtidigt verkar det bland forskarna finnas na-
got delade meningar om hur léngt KFB bor g ndr det giller att medverka
till direkt anvindbara resultat och att delta i demonstrationsprojekt.
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Nir det géller det internationella samarbetet har vissa efterlyst mer av nor-
diskt samarbete. Vikten av internationell publicering och av anknytning till
internationell forskning har betonats. Samtidigt har vi frén enstaka forskare
hort kritiska synpunkter pa att EU-samarbetet fatt till effekt att vissa for Sve-
rige mindre intressanta forskningsomraden fatt prioritet. Detta ska enligt
dessa ha skett pa bekostnad av specifikt svenska problem eller av omréden
dér Sverige ligger sdrskilt langt framme.

Forskare har ocksd framfort att de tidigare lednings- eller referensgrupperna,
genom att de inneholl bdde avnidmare och forskare, fyllde en viktig funk-
tion for inriktningen av FUD-stodet.

Nollvisionen och det delvis dndrade synsittet pa avvédgningen av olika tra-
fiksikerhetsinsatser kommer som vi ser det att fora med sig delvis nya kun-
skapsbehov.

Bland annat kommer det att behdvas kunskaper frén andra discipliner &n
traditionell “trafiksikerhetsforskning”. Vi tinker exempelvis pa sadant som
foljer av den okade tonvikten pd “passiv sikerhet”, pd hur vérderingar i
samhallet bildas och péverkas och omsiitts till beslut pé& olika nivéer i sam-
hillet, p praktisk implementering av trafiksakerhetsfrimjande atgérder etc.
Behov av forskning kring trafikantens strategiska beslutsfattande, liksom
forskning som ser trafiksikerheten i sitt systemsammanhang med miljo,
framkomlighet m.m., har betonats av flera.

KFB har av ndgra forskare vi intervjuat kritiserats for att vara for mycket
intresserade av trafikteknik, psykologi m.m. och fér litet av till exempel
samhallsvetenskap, bland annat foretagsekonomi, organisation, statsveten-
skap. Andra forskare hdvdar att trafikteknik har en fér undanskymd roll.

Vi foresldr att KFB kartligger, analyserar och tar fasta pd avnimarnas delvis
firindrade kunskapsbehov och pd vad som redovisas i det foregdende, om
bdde teori- och metodutveckling och olika tillimpningar, ndr inrikiningen
av nya program for FUD-stodet arbetas fram under 1998. Strdvan bor dirvid
ocksd vara att forbittra programmens verkan som styrinstrument, exem-
pelvis ndr det giller kunskapsuppbyggnad inom olika discipliner, dtgirder
for att skapa forskningsmiljoer som behovs, och forskningens inrikining i
det internationella perspektivet. Samarbete med Viguverket kring den dm-
nesmissiga inriktningen och problemformuleringen sdvil som stodet till
forskarmiljéer bedoms angeliget, bdde i lingsiktig planering och i lopande
genomforande av FUD-verksamhet.

88 HUR FUD-BASERAT AR NTP?



Formerna for KFBs FUD-stod

Formerna fér KFBs FUD-stod bor givetvis stddja innehallet eller inrikt-
ningen av olika projekt, flerdriga teman etc. Vi har fatt en del synpunkter pa
detta fran forskare.

Nollvisionen har férutsittningar att bli langsiktigt stabil. Enligt ndgra fors-
kare forbattrar detta forutsdttningarna for att KFB ska kunna finansiera
kompetenscentra pa viktiga omraden, liksom doktorandarbeten. KFB borde
som nimnts aktivt styra forskare att samarbeta, bdde tvédrvetenskapligt och
inom samma disciplin, fér att utveckla kompetens som svarar mot de nya
behoven. Detta kan ske genom programskrivningar, dar samverkan utpekas
som ett sirskilt viktigt kriterium f6r bedémning av ansdkningar. Vidare
borde KFB stédja mindre fora for djupare forskarkontakter, som komple-
ment till det stora arliga Transportforum i Linkdping.

Formerna bor enligt en del forskare ocksd underldtta samverkan mellan
KFB och Vigverket som FUD-finansidrer, utifrén sina olika huvuduppgif-
ter. Samfinansiering mellan KFB och Vigverket forekommer savitt vi for-
stdtt idag inte inom trafiksikerhetsomradet, ddremot pd andra omraden.
Samfinansiering borde enligt forskarnas synsatt tvartom vara vanlig, da
forskning ofta har bdde en grundldggande del - KFBs huvuduppgift - och en
tillimpad del - Védgverkets huvuduppgift.

Vidare borde KFB kunna medverka till att projekt lankas i “kedjor” inom
olika problemomraden - frdn grundlidggande teori- och modellutveckling,
éver tillimpad forskning och utveckling av metoder i trafiksdkerhetsarbetet
och till storskaliga demonstrationer och utvédrdering av demonstrationspro-
jekt. P& det sdttet skulle badde kunskapséverforing fran forskare till avna-
mare och &terkoppling frdn avnimare till forskare underléttas. KFB skulle
darvid kunna verka bade som finansidr och som en méklare som soker
medfinansidrer p& omraden, dir andra aktérer har sina huvudroller.

Négra forskare har foreslagit att utbytestjanstgoring skulle kunna uppmunt-
ras, for bade forskare och praktiker, i syfte att frimja kunskapséverforing
och aterkoppling. Forskare skulle dd under en begrénsad tid kunna arbeta i
genomférandeorganisationen, och praktiker skulle pd motsvarande sitt
kunna vistas och arbeta i forskarmiljder. Detta skulle bland annat kunna ge
upphov till relationer mellan méinniskor som underldttar kommunikation
och effektiviserar FUD-verksamhet.

Vi foresldr, mot bakgrund av vad som redovisas i det foregdende, att KFB
ser dver om tillimpade stodformer kan utvecklas for att bittre svara mot
behoven, niir inriktningen av nya program for FUD-stddet arbetas fram un-
der 1998. Begreppet FUD-kedjor kan vara ett instrument for att tydliggora
inriktningen, underlitta resultativerforing och samordna olika insatser.
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Spridning av FUD-resultat och kunskapséverforing

Att medverka till spridning av kdnda kunskaper och nya FUD-resultat be-
traktas av bade forskare och avnamare som en viktig uppgift for KFB. Sjalv-
fallet kan KFB inte ensam bira ansvaret for detta. Forskarna har sitt ansvar
och avndmarna sjdlva maste aktivt medverka.

Frdn avndmarhall har vi i nagra fall hort synpunkten att KFB blivit battre
dn sin féregéngare pa att offentliggéra resultat och pa att undvika att rappor-
ter blir till “hyllvarmare”. Samtidigt har man menat att KFB borde kunna ta
ett tydligare ansvar, dtminstone delansvar, for att resultat verkligen an-
vinds, d@ven om detta ocksad dr en uppgift for till exempel Vagverket. Lik-
nande synpunkter har vi fatt frdn forskare. KFBs uppgift skulle d& kunna
vara att bevaka antingen att avnamare direkt tar till sig resultaten i sitt ar-
bete eller att resultaten férmedlas till mellanlinkar, som transformerar dem
till handbécker eller vad det kan vara. Att skapa forutsdttningar for mal-
grupperna att ta till sig resultat genom att exempelvis ordna konferenser, ar
en annan naturlig uppgift som KFB redan utfér. I slutdindan &r en anpass-
ning till mélgruppen, menar man, i alla hindelser nédviandig.

Som vi ser det borde KFB for vissa tillimpade projekt géra marknadsplaner
for resultatspridning och implementering bland aktdrerna. Referensgrupper
som knyts till enskilda tillimpade projekt kan ibland ocksd behtvas som
stdd ndr det géller resultatéverforing. Har géller det inte bara nya forsk-
ningsresultat i KFB-stodda projekt. Som vi noterat i Kapitel 5 finns ofta en
tendens att bestélla ny forskning och nya undersékningar, i stillet for att
understka redan kdnd kunskap. Aven redan kdnd kunskap kan darfor be-
hova foras 6ver genom aktiva atgarder och goras tillgénglig fér avndmarna.
Detta borde kunna sittas i system och vara en del av KFBs planering.

Vi foresldr att KFB behandlar olika slags dtgirder for att frimja utnyttjande
av bdde redan kinda och nya FUD-resultat nir nya program for FUD-stodet
arbetas fram under 1998.
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Inledning

Sveriges Nationella Trafiksikerhetsprogram 1995-2000 (NTP, 94) listar 18
prioriterade problemomréaden (sidan 9). De dr rangordnade enligt foljande:

. Hastighetsanpassningen ar dalig

. Trafiknykterheten &r otillfredsstéllande

. Alltfor lag sdkerhet i tatorterna

. Barnens sékerhet ar otillracklig

. De oskyddade trafikanternas sakerhet &r for lag

. Unga bilférares risker ar fér hoga

. Bilk6rning i tatort dr for omfattande

. Védgstandarden ar pa ménga hall for lag

. De dldre trafikanterna har alltfér hoga risker

10. Alltfor ménga végar och fordon ar felaktigt utformade ur
skadesynpunkt

11. Trafikanterna far otillrackligt stdd och végledning

12. Vérdinsatserna for trafikskadade &r inte tillrackligt effektiva
13. Bristande hénsyn till medtrafikanter

14. Riskerna i morkertrafik &r alltfér hoga

15. Riskerna i vintertrafik ar alltfér hoga

16. Tunga fordon dr verrepresenterade i svara olyckor

17. Vissa korsningar har alltfér hoga risker

18. Ménga viltolyckor skapar otrygghet

O 00 NONU W

Denna delrapport presenterar resultatet av en internationell
expertbeddmning av om ovan listade problemomraden anses belysa de
huvudsakliga trafiksdkerhetsproblem som Sveriges trafiksiakerhetsarbete
maste inriktas mot for att de langsiktiga trafiksdkerhetsmélen skall uppnas.
Dessutom utvdrderades om den foreslagna rankningen verkar rimlig.

Val av experter

Valet av experter kan otvetydigt paverka resultatet av en expertbedémning.
Delrapportens forfattare—Per Garder, Associate Professor vid University of
Maine—valde efter diskussion med projektledaren—Lars Leden, forskare
vid VTT, Finland—att val av experter borde géras av en (eller flera)
person(er) med synnerligen god &verblick 6ver europeiskt
trafiksdkerhetsarbete men som sjdlv saknade detaljinsikt i Sveriges
trafiksdkerhetsprogram. Vi valde Professor Fank Haight for detta arbete.
Frank dr Editor-in-Chief f6r Accident Analysis and Prevention med flera
tidskrifter, har aktiv kontakt med forskare i virldens alla horn och har sjilv
besokt och bedrivit forskning i ett flertal ldnder, inklusive Sverige under
1960-talet. Han &r f6r ndrvarande professor vid University of California vid
Irvin och har tidigare innehaft professurer vid UCLA (i Los Angeles) och vid
PennState (Pennsylvanias statliga univrsitet). Vi uppmanade Frank att vélja
minst 10 experter som inte dr verksamma i Sverige men som har atminstone
oversiktlig kunskap om svenska foérhdllanden. Han kontaktades skriftligt.
Brevets formulering framgéar av Bilaga 1: 1.
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Valda experter for rankning av problemomraden

Frank Haight valde foljande 17 personer. Deras affiliation och adress framgar av
Bilaga 1: 2.

Mr. Jeremy Broughton Dr. Nicholas J. Ward

Dr. E. Petridou Dr. Dolores Diaz Cabrera

Dr. Karel A. Brookhuis Ms. Hélene Fontaine

Dr. Patricia Delhomme Dr. Marjan P. Hagenzieker
Dr. Ray Fuller Dr. Liisa Hakamies-Blomgvist
Dr. Sylvain Lassarre Dr. Juha Luoma

Mr. Siem Oppe Dr. Linda Mountain

Dr. David Shinar Dr. Antoni Plasencia

Professor Heikki Summala
Komplettering av problemomraden

Ursprungligen hade vi planerat att kontakta de ovan utvalda experterna
tvd ganger. Forst for att komplettera de listade problemomrddena med
andra omréden som kanske &r lika viktiga men ej blivit medtagna i
programmet. Direfter skulle vi kontakta experterna en géng till och be
dem ranka samtliga foreslagna omraden. Att lita experterna samtidigt
komplettera och ranka omréaden skulle uppenbarligen leda till att omraden
som en expert sjilv lade till med stor sannolikhet e]j skulle tas upp av ett
flertal andra experter, och dérfor ej ha samma chans att komma hogt pa en
rankinglista. A andra sidan, att kontakta samma experter tva génger skulle
kunna leda till en signifikant ldgre svarsfrekvens. Vi valde att i huvudsak
kontakta andra personer for komplettering av listan 6ver
problemomraden, och spara de experter som Frank Haight valde tills
rankningen.

Den nya grupp experter som vi valde fér komplettering av listan
innefattade svenska forskare. Dessa har férhoppningsvis god kunskap—
eller &tminstone upfattningar—om vilka problemomraden som forbisetts.
Deras namn och affiliation framgar av Bilaga 1: 3. Bilaga 1: 4 visar det brev
vi sdnde till dem.

Bilaga 1: 5 visar de svar som inkom och som innehéll nya
problemomraden. Totalt kontaktades 22 personer. Vi erh6ll svar frén 13
(59%) av dem i tid for att kunna beakta deras svar vid utarbetande av
huvudenkéten

VAr slutsats var att utdka de 18 listade problemomrédena med ytterligare 11,
s& vi fick totalt 29 omraden. Vi formulerade dessa pé engelska, sa att samtliga
experter oberoende av sprakgrupp skulle f& samma lista. De 29 omrédena
som valdes listades i alfabetisk ordning enligt f6ljande:
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Advanced ITS-equipment and cellular phones divert driver attention
Bicyclists have too high risks

Drivers fall asleep while driving—fatigue

Emergency care is not effective enough

Heavy trucks are over-involved in serious accidents

Intersections often have sub-standard lay-outs—and too high risks
Lack of consideration for fellow road-users

Motorcyclists have too high risks

Night-time (after dark) risks are too high

Older road-users have too high risks

OUI (operating under the influence of alcohol or drugs) is at an
unsatisfactory level

Pedestrians have too high risks

Professional drivers—especially bus and truck drivers—are often too
aggressive

Risks are too high during winter conditions

Road-users do not follow the rules of the road

Road-users do not get adequate support and guidance concerning weather etc
Road-users need more and better guide (destination) signs, especially in
urban areas

Safety equipment is not used

Speeding is too common a problem

The geometric standard of road sections is often too low

The geometric standard of road sections is often too high (inviting to high
speeds etc)

The safety in urban areas is too low

The safety of children is too low

Too many animal accidents (moose and deer) cause insecurity among
drivers

Too many intercity trips by car—too many vehicle-km of travel

Too many roads are designed improperly for preventing injuries

Too many vehicles are designed improperly for preventing injuries
Too many urban trips are done by automobile

Young drivers have too high risks.
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Resultat och Slutsatser

Totalt besvarades huvudenkiten av 14 personer (14/17 = 82%). Deras namn

framgér av Bilaga 1: 6. Enkéten redovisas i Bilaga 1: 7. Varje expert angav
rank 1 pé det problemomrade som han/hon ansag viktigast, rank 2 pa det
nast viktigaste, etc, t o m rank 10. Sammanstdllningen nedan anger den

genomsnittliga ranken, dvs ju ldgre ave. rank, ju viktigare anses omradet

vara.l

Problem area

Speeding is too common a problem

Older road-users have too high risks

Young drivers have too high risks

Bicyclists have too high risks

Pedestrians have too high risks

Road-users do not follow the rules of the road

The safety in urban areas is too low

Motorcyclists have too high risks

OUI (operating under the influence of alcohol or drugs) is at an unsatisfactory
level

Lack of consideration for fellow road-users

The safety of children is too low

The geometric standard of road sections is often too high (inviting to high
speeds etc)

Too many urban trips are done by automobile

Too many intercity trips by car—too many vehicle-km of travel

Drivers fall asleep while driving—fatigue

Night-time (after dark) risks are too high

Too many roads are designed improperly for preventing injuries

Too many vehicles are designed improperly for preventing injuries

Heavy trucks are over-involved in serious accidents

Risks are too high during winter conditions

Intersections often have sub-standard lay-outs—and too high risks

Safety equipment is not used

Emergency care is not effective enough

Road-users do not get adequate support and guldance concerning weather etc
Advanced ITS-equipment and cellular phones divert driver attention
Road-users need more and better guide (destination) signs, especially in urban
areas

Professional drivers—especially bus and truck drivers—are often too aggressive

The geometric standard of road sections is often too low
Too many animal accidents (moose and deer) cause insecurity among drivers

Vi bad dven Frank Haight besvara huvudenkédten. Hans svar, som inte

ingar i sammanfattningarna ovan och nedan, redovisas i Bilaga 1: 8.

Figur 1 visar hur de olika personerna bidragit till rankningen. Har

redovisas “motsatsen” till ranken, dvs, rank 1 redovisas som 10 enheter,

Ave rank
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1 Det ar uppenbart att ett aritmetiskt medelvirde inte blir rimligt om man ansétter 0 som
rank i det fall en person valt att omradet ar av sa lag betydelse att det inte rankas alls. I
sd fall blev ju 0 viktigare &n rank 1. Genomsnittet har i stéllet berdknats med féljande
procedur: Rank 1 ges vérdet 10, rank 2 vérdet 9 etc ner till rank 10 som ges vérdet 1, varefter
orankade omraden ges rank 0. Direfter tas ett enkelt medelvirde, och detta medelvirde
subtraheras fran 11, dvs, om samtliga personer ger rank 1, sa blir det beraknade férsta

medelvirdet 10 och ave. rank blir 1.0.
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rank 2 som 9, etc ner till rank 10 som ger en enhet. Orankade omraden ges
ingen enhet. Det hogst prioriterade omradet (hastighetsanpassning) gavs
totalt strax 6ver 100 enheter. Ovriga omradens stapel kan darfor ses som
ungefdrlig vikt i procent av det viktigaste omrédet.
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Figur 1 Olika personers bidrag till rankningen
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Resultatet av enkiten gav en rankning som till viss del 6verstimmer med
rankningen enligt Trafiksikerhetsprogrammet. Tabellen nedan visar denna
jamforelse.

Exper-
ternas enligt
rank Trafik-

Rank Problemomréde

sdkerhe
tsprogra
m

1 1 Speeding is too common a problem

2 9 Older road-users have too high risks

2 6 Young drivers have too high risks

4 (5)  Bicyclists have too high risks

5 (5)  Pedestrians have too high risks

6 Road-users do not follow the rules of the road

7 3 The safety in urban areas is too low

8 (5) Motorcyclists have too high risks

9 2 QOUI (operating under the influence of alcohol or drugs) is...

10 13 Lack of consideration for fellow road-users

11 4 The safety of children is too low

12 The geometric standard of road sections is often too high
(speeds...)

12 7 Too many urban trips are done by automobile

14 Too many intercity trips by car—too many vehicle-km of
travel

15 Drivers fall asleep while driving—fatigue

16 14  Night-time (after dark) risks are too high

16 (10)  Too many roads are designed improperly for preventing
injuries

18 (10)  Too many vehicles are designed improperly for preventing
injuries :

19 16 Heavy trucks are over-involved in serious accidents

19 15  Risks are too high during winter conditions

21 17  Intersections often have sub-standard lay-outs—and too
high risks

21 Safety equipment is not used

23 12 Emergency care is not effective enough

23 11  Road-users do not get adequate support and guidance...

25 Advanced 1TS-equipment and cellular phones divert driver
attention

25 Road-users need more and better guide (destination) signs...

27 Professional drivers—...—are often too aggressive

27 8 The geometric standard of road sections is often too low

27 18 Too many animal accidents (moose and deer) cause

insecurity...
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Jamforelse enligt tabellen ovan visar att den internationella expertpanelen i
likhet med det Nationella Trafiksidkerhetsprogrammet anser att hoga
hastigheter 4r det stérsta problemet. A andra sidan anser inte experterna att
alkohol dr det ddrnast viktigaste omradet (utan ger detta rank 9). De anser att
speciella problem associerade med &ldre och yngre i trafiken &r klart viktigare
(delad rank 2). Vidare menar experterna att regelefterlevnad &r ett av
huvudproblemen (rank 6). Det dr anmérkningsvért att detta problem 6ver
huvudtaget inte &r rankat i Nationella Trafiksikerhetsprogrammet.
Experterna menar vidare att cyklisters, fotgangares och motorcyKklisters risker
maéste sinkas (rank 4, 5 respektive 8). Trafiksdkerhetsprogrammet anger inte
vilka grupper bland de oskyddade trafikanterna som bor ges hogst prioritet.
Ett annat omrade som inte tagits upp i Trafiksdkerhetsprogrammet ar att
forare somnar vid ratten (rank 15 enligt experterna).
Trafiksakerhetsprogrammet anger att for 14g vagstandard &r ett vésentligt
problem (rank 8) medan experterna anser att detta 4r ett mycket ovésentligt
problem (ldgsta rank), medan de anser att fér hog standard (som leder till for
hog hastighet) ofta dr ett stort problem (rank 12). Denna forbryllande
motsigelse kan bero pé att hog standard i form av motorvégar ger god
sdkerhet, bland annat p& grund av att motesolyckor i stort sett eliminerats
och skra sidoomraden ger lag skadeféljd vid avkérningsolyckor, medan hég
standard pa t.ex tvafiltsvigar och titortsgator kan leda till hoga skaderisker
beroende pa hoga hastigheter.

Om man uppdelar expertsvaren i tvd grupper beroende pé ifrén vilket land
experten kommer: “GC-ldnder”, dvs Norden och Nederldnderna gentemot
“QOvriga Europa”, sa finner vi vissa skiljaktligheter i svar, vilket kan tolkas
som ett uttryck for kulturskillnader. Tabell 2 nedan visar denna jamforelse,
med angivet siffervirde indikerande genomsnittlig vikt (omvénd rank).

Som framgér av tabell 2 s& anges hastighetsproblematiken som primér bland
bada grupperna. Bland skillnader mellan grupperna mérks att bristande
hinsyn anses vara av liten betydelse i GC-linderna men av stor betydelse i
ovriga Europa, medan 1&g sikerhet i titorter och barns 14ga sikerhet anges
som problem enbart i de sa kallade GC linderna. A andra sidan, s anges
alkohol och fatigue (att somna vid ratten) som problem enbart i Ovriga
Europa. Atminstone alkoholproblemet 4r mindre i Sverige &n de flesta
andra linder, s& svaren kan reflektera att experterna inte lyckats helt ranka
Sveriges problem utan influerats av problemen i sitt eget hemland.
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Tabell 2: Jaimforelse av svar fran experter i “GC-linder” mot “Ovriga Europa

Problem area GC  Other
Advanced ITS-equipment 0.0 0.2
Bicyclists 4.8 3.3
Drivers fall asleep 0.0 2.3
Emergency care 0.0 0.3
Heavy trucks 0.6 0.8
Intersections 1.6 0.0
Lack of consideration 0.2 34
Motorcyclists 0.6 4.1
Night-time 1.0 1.7
Older road-users 5.6 4.6
Alcohol or drugs 0.0 4.0
Pedestrians 44 3.0
Professional drivers 0.0 0.0
Winter conditions 1.0 0.6
Rules of the road 24 39
Support and guidance 0.6 0.0
Guide signs 0.4 0.0
Safety equipment 1.6 0.0
Speeding 7.6 7.7
The geometric standard too 0.0 0.0
low

The geometric standard too 0.4 29
high

The safety in urban areas is 5.0 1.9
too low

Children 4.2 1.1
Animal accidents 0.0 0.0
Too many intercity trips 2.4 1.1
Preventive roads 2.2 1.0
Preventive vehicles 1.2 0.7
Too many urban trips 3.0 14
Young drivers 4.2 5.2
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BILAGA 1:1
Brev till Frank Haight

Aug. 20, 1997

Per Garder, Associate Professor
hone 207 581 2177

ax 207 581 3888

e-mail: Garder@Maine.Maine.edu

Frank Haight

Re: The world’s foremost experts

Dear Frank:

I .am helping Lars Leden of VTT, Finland (whom you might have met while
he visited with Ezra in Toronto a few years ago) with developing a
questionnaire evaluating the traffic safety work initiated by Swedish
authorities.

As you probably know, Sweden has a tough policy in cutting the
number of fatalities and injuries caused by automobile accidents to very low
levels. The number of fatalities have already been reduced from a peak of
around 1300 per year in the late 1960’s to 525 fatalities in 1996. With a
population of 8.85 million, the rate becomes 5.9 fatalities per 100,000
population; compared to around 15.6 in the U.S. Furthermore, the fatality
rate per 100,000 registered vehicles is lower in Sweden than in probably any
other country in the world. Sweden had in 1996 12.8 fatalities per 100,000
motor vehicles; compared to the U.S. 21.2 (in 1994). And the fatality rate per
mile driven has for the last few years been very low in Sweden as well,
probably lower than in any other country of the world possibly with the
exception of the U.S. But, the Swedish authorities have decided to aim for
zero fatalities—which I consider to be an unrealistic goal. But it might be
possible to get pretty close.

Eighteen areas have preliminary been selected as the most important
ones for future improvement of the safety. They are listed below (in my
translation). What we want to find out is whether international experts find
the choice of these 18 to be wise, or if some of them should be given lower
priority and if other important areas have been overlooked.

What we want you to do is give us the names (and addresses if
possible) of ten non-Swedish experts who would be able to judge if the
selected areas were chosen wisely or not. Their opinions will be gathered
through a simple survey, and without any economic compensation. So, we
do not expect them to take the time to study what the specific problems are in
Sweden. However, we will provide some summary of accident types by
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cause, etc. Persons who are familiar with European conditions should
probably be favored. On the other hand, people working within the Swedish
‘mindset’ may be biased to agree with the selected areas without having a
wider outlook. Iwill let you decide how such a group of “experts” best can be
chosen. And, you are the only person that I plan to contact for getting such a
list. We consider you to have the best overview of anyone around.

The “Swedish Traffic Safety Reform” list the following problems in today’s
traffic and suggests that they should be ranked as follows (most serious ones
are listed with the lowest ranks):

Problems

. Speeding is too common a problem

. OUI is at an unsatisfactory level

. The safety in urban areas is too low

. The safety of children is too low

. Pedestrians and bicyclists have too low safety levels

. Young drivers have too high risks

. Too many urban trips are done by automobile

. The geometric standards of roads are often too low

. Older road-users have too high risks

10. Too many roads and vehicles are designed improperly for preventing
injuries

11. Road-users do not get adequate support and guidance

12. Emergency care is not effective enough

13. Lack of consideration for fellow road-users

14. Night-time (after dark) risks are too high

15. Risks are too high during winter conditions

16. Heavy trucks are overinvolved in serious accidents

17. Some junctions have too high risks

18. Too many animal accidents (moose and deer) cause insecurity among
drivers

O 00 NONU W=

Sincerely,

Per Géarder
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BILAGA 1:2

Sandlista for enkidten om problemomrddena

Mr. Jeremy Broughton
Transport Research
Laboratory

Old Wokingham Road,
Crowthorne

Berkshire RG11 6AU
United Kingdom

Dr. E. Petridou
Department of Hygiene
and Epidemiology
University of Athens
Medical School

75 M. Asias Str. 115 27
Athens, Greece

Dr. Kare! A. Brookhuis
Traffic Research Centre
P. O. Box 69

9750 AB Haren

The Netherlands

Dr. Patricia Delhomme
Laboratoire de
Psychologie de la
Conduite INRETS

2, Av. du Général
Malleret-Joinville
94114 Arcueil Cedex,
France

Dr. Ray Fuller
Department of
Psychology
Trinity College
Dublin, Ireland

Dr. Sylvain Lassarre
INRETS-DERA

2, Av. du Général
Malleret-Joinville
94114 Arcueil Cedex,
France

Siem Oppe
P. O. Box 1090
2260 BB Leidschendam

The Netherlands

Dr. David Shinar
Department of Industrial
Engineering

Ben-Gurian University
POB653

Beer-Sheva 84105, Israel

Professor Heikki
Summala

Department of
Psychology

Traffic Research Unit
P.O.Box 13

00014 Helsinki, Finland

Dr. Nicholas J. Ward
Department of
Psychology
University of Leeds
Leeds LS2 9]T
United Kingdom

Dr. Dolores Diaz Cabrera
Departamento de
Psicologia Cognitiva
Universidad de la Laguna
Campus de Guajara,
38205 La Laguna

Tenerife, Spain

Ms. Héléne Fontaine
Dept. of Evaluation and
Accident Research
INRETS-DERA

F-94114 Arceuil Cedex
France

Dr. Marjan P.
Hagenzieker

SWOV Institute for Road
Safety Research

P. O. Box 1090

2260 BB Leidschendam
The Netherlands

Dr. Liisa Hakamies-
Blomqgvist

PB 35 (Vironkatu 1)

FIN - 00014 University of
Helsinki

Finland

Dr. Juha Luoma

VTT Communities and
Infrastructure
Sahkomiehentie 3

P. O. Box 1902
FIN-02044 VTT, Finland

Dr. Linda Mountain
Department of Civil
Engineering

The University of
Liverpool
Brownlow Street,
Liverpool L69 3BX
United Kingdom

Dr. Antoni Plasencia
Servei d'Informacio
Sanitaria

Institut Municipal de la
Salut

Placa Lesseps 1, 08013,
Barcelona

Spain
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BILAGA 1:3

Sindlista Expertenkit 1 Komplettering av de 18 problemomradena

Hans Mohlin, KFB

Lene Herrstedt, Vegdirektoratet, Képenhamn
Harry Lahrmann, Alborgs universitet
Rune Elvik, TOI

Saara Toivonen, FinnRA

Anneli Tanttu, Trafikministeriet
Liisa-Hakamies Blomgqvist, Helsingfors universitet och VTI
Peter Winai, Griansorg. AB

Thorleif Pettersson, Uppsala univ.
Karl-Olov Hedman,

Goran Nilsson, VTI

Gunnar Andersson, VTI

Lena Nilsson, VTI

Hans-Erik Pettersson, VTI

Ulf Briide, VTI

Gabriel Helmers, VTI

Sixten Nolén, VTI

Gunnar Carlsson, NTF

Jonas Sundberg, TFK, VBB

Christer Hydén, LTH

Karin Brundell-Freij, LTH

Monica Berntman, LTH,

S.0. Gunnarsson, Chalmers

Gosta Gynnerstedt, KTH,

Ulf Bjornstig, Umeé univ.
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BILAGA 1:4
Expertenkit om komplettering av de 18
problemomradena

Re: Enkit 1—Evaluering av Sveriges Nationella trafiksikerhetsprogram

Vi ingdr i en grupp som har i uppdrag att utvardera hur FUD-baserat det
nationella trafiksédkerhetsprogrammet dr. Som del i detta kommer vi att be
ett antal internationella experter att prioritera identifierade
problemomréaden. De 18 (nedan listade) problemomraden som anges i
Nationellt Trafiksakerhetsprogram 1995 -2000 kommer att ingé i denna
enkit. Vi vill dock inte begrénsa listan till att innefatta enbart dessa 18
problemomraden eftersom det ar tankbart att forfattarna forbisett omraden
som ndgra experter anser vara minst lika viktiga som vissa av de som
listats.

Du har identifierats som en person som inte direkt medverkat i
framtagandet av Nationellt Trafiksdkerhetsprogram 1995 -2000, men som
kan anses vara en expert inom omradet. Vi vill att Du kompletterar listan
nedan med ndgon eller ndgra omrdden som Du anser borde ha tagits med.
Var vinlig besvara denna forfrdgan med e-mail snarast och senast tisdagen
den 9 september. Kontakta oss innan dess om nagot ar oklart.

Med tack pa forhand,
Per Garder & Lars Leden

Listade problemomraden i Nationellt Trafiksakerhetsprogram 1995 -2000,
sidan 9:

. Hastighetsanpassningen ar dalig

. Trafiknykterheten dr otillfredsstiiallande

. Alltfor lag sdkerhet i tdtorterna

. Barnens sidkerhet ar otillrdcklig

. De oskyddade trafikanternas sdkerhet ar for lag

. Unga bilférares risker dr for hoga

. Bilkorning i tdtort dr fér omfattande

. Végstandarden &dr pa ménga hall for lag

. De éldre trafikanterna har alltfér hoga risker

10. Alltfér ménga végar och fordon &r felaktigt utformade ur
skadesynpunkt

11. Trafikanterna far otillrdckligt stdd och védgledning

12. Vérdinsatserna for trafikskadade édr inte tillrackligt effektiva
13. Bristande hadnsyn till medtrafikanter

14. Riskerna i morkertrafik ar alltfér hoga

15. Riskerna i vintertrafik ar alltfér hoga

16. Tunga fordon dr dverrepresenterade i svdra olyckor

17. Vissa korsningar har alltfor hoga risker

18. Ménga viltolyckor skapar otrygghet

\O OO NI ONUT = WA
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BILAGA 1:5
Svar pa expertenkit 1
Svaren listas i den ordning de kom in.

Svar fran Liisa Hakamies-Blomguist: Ett problem som jag tycker skulle vara
vért att behandlas skilt i dessa nollvisionens tider ar att en forbéttring i
trafiksidkerheten kostar, i synnerhet for svagare grupper sdsom barn och
aldre, for mycket i mobilitetsbegransningar. Denna fragestéllning &r
visserligen inte riktigt pd samma plan som de 18 punkterna; snarare ett
6vergripande problem.

Svar frin Gunnar Carlsson, NTF: Problemomrade 1 bor formuleras:
Hastigheterna &r fér hoga. Nya: 1.5 Regelefterlevnaden &r for lag. 2.5
Anvindningen av skyddsutrustning ar for lag.

Svar fran Rune Elvik: Hei, Takk for ditt spersmal angéende Sveriges
nasjonale trafikksikkerhetsprogram. Programmet bergrer mange
problemomréder. Et viktig problemomrade som ikke er nevnt pd listen, er
begrensning av trafikkmengden. Trafikkmengden er den viktigste
enkeltfaktor som forklarer antall ulykker. Mindre trafikk har derfor et stort
potensiale for & redusere antall ulykker. Bortsett fra dette, har jeg forelopig
ikke noe & tilfoye. Jeg ansker lykke til i evalueringen og ser fram til here mer
fra dere.

Svar frian Thorleif Pettersson: Tack for info om trafiksdkerhetsprogram. Jag
arbetar ju inte med sddana frgor men har varit med i ndgot forberedande
seminarium -- tror jag. Mitt omrade faller vl snarast under pkt 13 och 2
(som jag forutsitter inkluderar paverkan av narkotika), punkter som pa sitt
satt kanske kan sigas vara av en annan "ordning” 4n négra av de andra
punkterna. Punkten om bristande hastighetsanpassning kan kanske
dtminstone delvis ses som en effekt av bristande hinsyn eller vad man nu
skall kalla det. Det var en férfirande akademisk synpunkt jag kom med!! I
ovrigt har jag i all hast inga synpunkter.

Svar fran Christer Hydén: Hej Lars! En respons i all hast. Jag skulle vilja
ligga till foljande teman: a) Korsningsutformningen - bade pa landsbygd och
i tatort - r oftast for dalig b) Vagstandarden dr ofta for hog c) Bussférare - och
andra yrkeschaufdrrer - har ofta ett for riskfyllt beteende Det var allt sa linge.
Lycka till! Vi ses och hors/Christer H

Svar fran Olof Gunnarsson: Listan &r alltfér oprecis. Varje punkt kan férses
med flera rubriker. T ex 1. hastighetsanpassning &r dalig a. utanfér skolor, b. i
bostadsomnraden, c. pd 70-végar i stad, d. pa 70-vagar pa landsbygd, e. 90 etc, f.
pa motorvigar. ETC for varje punkt spec oskyddade trafikanter

Svar fran Ulf Bjornstig: Béste Lars, Tack for brev angéende utvérdering av
trafiksikerhetsprogrammet. Tyvérr kan jag inte delta i cykelhjdlmshearing
30-31 oktober eftersom jag &r engagerad pé annat hall da. synd eftersom
amnet intresserar mig och vi gjort négra studier pa skallskador hos cyklister.
De listade problemomradena ar val OK. Cyklisternas sékerhet ingdr val i pkt
5 "De oskyddade trafikanternas sakerhet". Detta &r ju den grupp som kostar
sjukvarden mest pengar och behéver belysas ordentligt. Det blir ju gérna en
fokusering pa bildkande vilket inte alltid motsvaras av den kliniska
verkligheten.
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Svar franTanttu Anneli: Hei, Lasse Lista vaikuttaa minusta ok:lta. (Listan ser
ut att vara ritt) t. Anneli

Frank A. Haight skrev bl.a. i sitt svar (resten av svaret dterfinns i bilaga 1:8):
“Dear Per: I'm trying not to comment about the quixotic project, but should
make a cc.1ple of remarks about the list: (a) where is fatigue? (b) Overvalue
something that everyone hates -- drunkenness -- and undervalue something
that everyone likes -- bicycles (c) two items that it will be difficult to impact:
winter and lack-of-consideration.”
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BILAGA 1:6

Personer som svarade pa enkiten om problemomraden
Dr. Karel A. Brookhuis, Traffic Research Centre, The Netherlands
Dr. Patricia Delhomme, INRETS, 94114 Arcueil Cedex, France
Dr. Ray Fuller, Department of Psychology, Trinity College, Dublin, Ireland
Dr. Siem Oppe, SWOV, Leidschendam, The Netherlands
Dr. David Shinar, Ben-Gurian University, Beer-Sheva 84105, Israel

Dr. Nicholas J. Ward, Department of Psychology, University of Leeds, United
Kingdom

Dr. Dolores Diaz Cabrera, Universidad de la Laguna, Tenerife, Spain
Ms. Hélene Fontaine, INRETS-DERA, F-94114 Arceuil Cedex, France
Dr. Liisa Hakamies-Blomqvist, University of Helsinki, Finland

Dr. Juha Luoma, VIT Communities and Infrastructure, FIN-02044 VTT,
Finland

Dr. Linda Mountain, The University of Liverpool, United Kingdom
Dr Rune Elvik, TOI, N 0602 Oslo 6, Norge

Mrs. Lene Herrstedt, Road directorate, P.O. Box 1569, Dk -1020 Copenhagen K,
Danmark

Mrs. Saara Toivonen, Finnish Road Administration, PL 33, 00521 Helsinki,
Finland
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BILAGA 1:7
Sept. 11, 1997

Lars Leden

VTT Transport Research, Box 1902,
Technical Research Centre of Finland
FIN 02044 VTT, Finland

Phone: xx(9)0 - 45 64 298

e-mail: Lars.Leden@VTT, Fi

Mr. Jeremy Broughton

Transport Research Laboratory

Old Wokingham Road, Crowthorne
Berkshire RG11 6AU, United Kingdom

Questionnaire—Problem Areas

Dear Expert:

I am part of a group evaluating the traffic safety work initiated by Swedish authorities. We
have identified you as an expert in the field of traffic safety and would very much like you to
answer the enclosed questionnaire, which has been developed with Professor Per Garder at
University of Maine as the activity leader. If anything is unclear, please don’t hesitate to
contact me or him (via e-mail: Garder@Maine.Maine.edu). We hope to get your answer by
September 23.

As you probably know, Sweden has a tough policy with respect to reducing the number
of fatalities and serious injuries caused by automobile accidents. The number of fatalities has
already been reduced from a peak of around 1,300 per year in the late 1960’s to approximately
540 in 1996. With a population of 8.85 million, the present rate is 6.1 fatalities per 100,000
population, which is among the lowest in the world. That holds true for the fatality rate per
100,000 registered vehicles as well. In 1996, Sweden had 13.6 fatalities per 100,000 motor
vehicles. But, the Swedish authorities have decided to aim for zero fatalities. This may be
an unrealistic goal, but it might be possible to get pretty close. An interim goal is to have no
more than 400 fatalities and no more than 3,700 serious injuries per year by the year 2000.

A number of problem areas can be targeted as the most important ones for future
improvements in order to reach these goals. Some possible ones are listed in the enclosed
questionnaire. What we want you to do is rank these areas with respect to their importance
(and you may add other areas to that list, areas which you consider have been overlooked).
We do not offer any economic compensation for your work, so we do not expect you to take the
time to study in-depth what the specific problems are in Sweden. But we know that you are
familiar with European conditions in general and have a fair knowledge of the situation in
Sweden. We have enclosed a very brief summary of accident types by cause, etc., but this is
only to serve as a reminder. You hopefully know much more than that. We decided to exclude
Swedish experts from this survey since people working within the Swedish ‘mindset’ may be
biased to all think alike.

Sincerely,

Lars Leden
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Short Summary of Swedish Accident Statistics

Statistics from the Swedish National Road Administration show that in the last few

years, fatalities are distributed as follows:

Age:

» Approximately 50 people per year below the age of 18 (half of the 1980’s average)

e Approximately 75 people between 18 and 24 (compared to around 150 in the 80's)

¢ Around 250 people between 25 and 64 (down from over 300 in the 1980’s)

e Just below 200 people 65 or older (slight decrease since the 1980’s)

Category:

e Approximately 275 automobile drivers per year (dlown somewhat since the 80’s)

Approximately 115 automobile passengers per year (reduced somewhat)

Approximately 75 pedestrians (compared to almost 150 in the 80’s)

Just over 50 bicyclists (compared to around 75 in the 80’s)

Around 40 motorcyclists per year (down from over 50 as a 1980’s average)

Around 10 moped riders (down from around 35 in the early 80’s)

Age and Category of 1990-1996 fatalities:

o Ca 36% of fatally injured pedestrians were more than 75 years old; more than 50%
were above 65

o Ca 30% of all fatally injured bicyclists were more than 75 years old; more than 50%
were above 65

o Among fatally injured automobile occupants, around 13% were more than 75 years old;
around 25% were above 65

e Around 9% of all fatally injured pedestrians were less than 15 years old; ca 17% were
less than 25

e Around 8% of all fatally injured bicyclists were less than 15 years old; ca 14% were
less than 25

e Among fatally injured automobile occupants, 6% were below age 18 and 24% were less
than 25

¢ The majority of fatally injured motorcyclists were between 20 and 35 years old

The statistics further show that:

¢ The automobile accounts for 85% of the total road-user mileage; 65% of all fatalities
are occupants of passenger cars; between 15,000 and 20,000 automobile occupants
need medical care as a result of an accident and 5,500 are injured so seriously that
they need hospitalization; 25% of fatally injured drivers were operating under the
influence of alcohol (in spite of Sweden having relatively few drivers operating while
under the influence of alcohol; already in 1975 only 0.12% of randomly stopped
drivers had a BAC above 0.05%, now a typical roadblock gives around 0.04% of the
drivers having a BAC above 0.02%); the most common type of automobile accident is
the single-vehicle accident; automobile-occupant injuries occur to 60% in rural areas
and 40% in urban; 85% of the fatalities are caused by rural accidents.

e Pedestrians account for 2.4% of the total road-user mileage; 25,000 pedestrians need
medical care as a result of accidents and 1,000 need hospitalization; 85% of
pedestrian accidents involving motor-vehicles occur when the pedestrian is crossing
the roadway; and 90% of all pedestrian accidents happen in urban areas. The risk of
serious injury is about 1.3 per million km walked for pedestrians less than 7, 1.2 for
those 7 to 14, 0.6 for those 15 to 54, 0.9 for those 55 to 64, 1.7 for those 65 to 74,
and 6.4 for pedestrians older than 75. It is not uncommon that adult pedestrians
involved in accidents had consumed alcohol.

e Bicycling accounts for 2.3% of all road-user mileage; 20,000 bicyclist need medical
care as a result of an accident—many of them not involving another vehicle—and
5,100 need hospitalization; over 90% of collisions causing fatal injuries involve motor
vehicles. Per million km, the risk of serious injury is around 14.5 for bicyclists below
age 7, around 7.0 for those 7 to 14, below 3.0 for all age groups 15 to 54, around 5.5
for those 55 to 64, around 8.0 for those 65 to 74, and around 17.0 for those more
than 75. 90% of injuries (and 55% of fatalities) are incurred in urban areas.

e Among other groups, 1,100 motorcyclists and 700 moped riders annually need
hospitalization.

For more information, please see official statistics.
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Questionnaire

II__’I_ealse geturn this page by September 22 to Lars Leden, VTT Transport Research, Box 1902, FIN 02044 VTT,
inlan
or to fax ..(9)0 - 3580464850

Below is a list of what can be considered problem areas with respect to safety in today’s
Swedish traffic. Please rank them [in the order you consider to be the most important—in
order to reach desired safety levels]. (Give the most serious ones the lowest ranks):
?n'l?"?ﬁblem @TA 7=y S i ps B O ol el R B s T

Advanced ITS-equipment and cellular phones divert driver attention

Bicyclists have too high risks ’

Drivers fall asleep while driving—fatigue

Emergency care is not effective enough

Heavy trucks are over-involved in serious accidents

Intersections often have sub-standard lay-outs—and too high risks

Lack of consideration for fellow road-users

Motorcyclists have too high risks

Night-time (after dark) risks are too high

Older road-users have too high risks

OUI (operating under the influence of alcolol or drugs) is at an unsatisfactory level
Pedestrians have too high risks

Professional drivers—especially bus and truck drivers—are often too aggressive
Risks are too high during winter conditions

Road-users do not follow the rules of the road

Road-users do not get adequate support and guidance concerning weather etc
Road-users need more and better guide (destination) signs, especially in urban areas
Safety equipment is not used

Speeding is too common a problem

The geometric standard of road sections is often too low

The geometric standard of road sections is often too high (inviting to high speeds etc)
The safety in urban areas is too low

The safety of children is too low

Too many animal accidents (moose and deer) cause insecurity among drivers

Too many intercity trips by car—too many vehicle-km of travel

Too many roads are designed improperly for preventing injuries

Too many vehicles are designed improperly for preventing injuries

Too many urban trips are done by automobile

Young drivers have too high risks

e Ay ALY oW T
LT R O A A T

We would like you to rank all areas listed above, but if you have difficulty deciding the rank of
the ones you consider less important, please rank at least the ten most important ones.
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BILAGA 1:8
Frank Haight’s svar

a) First, that you don't catch many drunks in a razzia doesn't mean they aren't there . . . they
are just smarter than the police

b) With the fitness craze, you are working against the bicycle promoters

¢) Some effort should be made to keep the elderly out of traffic by
providing a nice miljo and financial incentives to live there.

d) Isee no reason why any western government should permit the
manufacture, sale or on-road use of motorcycles

e) It seems to me that many Swedish cities didn't segregate two-wheelers and pedestrians as
well as in the Netherlands.

f) You mention intercity trips by car. How about lowering air fares, or will the EU do that for
you?

g) I don't think you mention unlicensed drivers. How about a system to prevent unlicensed
drivers from driving? I proposed an electronic fix many years ago, but it aroused little interest.

My list is that much of it is "not politically acceptable”. This is the number one (No. 1)
paradox about traffic safety measures. We (your government and mine) want to save lives, but
they want even more not to upset any considerable section of the population. Thus, I would say:
the problem is not to choose the methods, but to analyze the (political, social, economic)
constraints.
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hear_pr.doc Lars Leden & Markku Salusjirvi, 29.10.1997

BILAGA 2
PROGRAM FOR HEARING OCH GRUPPARBETEN 30 - 31.10.1997

EVAluering om svenska trafiksidkerhetsprogrammet NTP ar
FUDbaserat

PROGRAM FOR HEARING

Ordforande i plenum: Sven Faugert

30.10.1997 KL 08.00 - 18.00

08.00 - 08.30 Registrering och kaffe

08.30 - 08.40 Vilkomstanférande. Deltagarna presenterar sig.
08.40 - 09.00 Bakgrunden for evaluering. Hans Mohlin

09.00 - 09.20 NTP och FUD ur polisens perspektiv. Kent Fernstrom
09.20 - 09.40 NTP och FUD ur kommunernas perspektiv. Valter
Brandberg.

09.40 - 10.00 NTP ur forskarens perspektiv. S O Gunnarsson
10.00 - 10.15 Program for grupparbeten. Markku Salusjirvi
10.15 - 11.00 Grupparbeten punkt 1 - 3

Fem grupper
e Virdering

e Hastighet
o Titort
e Landsbygd
e Cykelhjdlm
11.00 - 11.45 Prioritering mellan problemomraden, resultat av
expertenkiten, Avslutande enkit, utvdrdering av hearingen.
Lars Leden
12.00 - 13.00 Lunch i grupper
13.00 - 14.00 Grupparbeten punkt 4
14.00 - 14.30 Plenum. Redovisning av punkt 4.
14.30 - 15.30 Grupparbeten punkt 5 och 6.

15.30 - 16.00 Plenum. Redovisning av punkt 5 och 6.



Den andra motesdagen 31.10.97 KL 08.30 - 15.00

08.30-9.00 Plenum. Redovisning av grupparbeten punkt 7
9.00 -10.00 Grupparbete punkt 8

10.00 - 10.30 Plenum. Redovisning av punkt 8

10.30 - 11.30 Grupparbeten punkt 9

11.30 - 12.00 Plenum. Redovisning av punkt 9

12.00 - 13.00 Lunch

13.0C - 14.00 Grupparbeten punkt 10 och 11

14.00 - 14.55 Slutdiskussion av punkt 10 Och 11 och inlamning av enkatsvar
14.55 - 15.00 Slutord av Markku Salusjérvi

15.00 Airport taxi hdmtar
PROGRAMORGRUPPARBETEN

1. Vad vill vi som en grupp astadskomma under tva dagar
2 Vad vantar KFB av oss och hur évertraffar vi forvantningarna
3. Prioritering av problem

Vilka problemomraden (av totalt 29) &r viktiga for var reform
- prioritera de 3 viktigaste problem (Resultaten diskuteras i plenum)

4 Beslutssituation betraffande atgarder inom reformomraden

m vem fattar beslut?

m forverkligandet har genomforts/pagarlej genomfodrts

m finns (politisk) vilja?

® vilket kunskapsunderiag finns tiligéngligt m.a.p. effekter, kostnad/nytta och
implementering?

& vad tror/vet folk/beslutsfattarna, ev. feluppfattningar

5. Flaskhalsar

W brist pa kunskaper/utvardering

B brist pa vilja

B motstridiga intressen

B saknas forskning eller implementering
M brist pa resurser

B ovrigt



6. Vad menas med FUD-basering? Finns olika grader?

7. Relevans

av Vigverkets och KFB:s prioritering och finansiering av FUD

Forskarrepresentanterna presenterar sin syn pd de viktigaste
kunskapsomrddena for reformen

De reformansvariga presenterar nyckelaktiviterna inom sitt
reformomrdde och hur de &dr kopplade till FUD

Betydelsefulla FUD resultat inom omradet
Hur har kunskapsbehovet paverkat prioriteringen

Ar reformarbetet FUD baserat?

8. Finns helheten grundforskning -> tillimpande forskning -> produktutveckling

KFB/NTP och akademisk forskning - hur paverkar praktisk
kunskapsbehov pad val av forskningsinriktning vid universitet

KFB - produktutveckling (projektvis lista Over praktiska
tillimpningar av finansierade undersokningar och sammandrag
over SIPU:s intevjuer utsdnds i forvig)

9. Kompetensutvecklande effekt av Vigverkets och KFB:s verksamhet

Kvaliteten pa strategisk planldggning

Langsiktigheten

Kompetensbyggande atgdrder fran vigverket och KFB

Tas (diven de ovintade/annorlunda) resultaten till vara?

Finns det kompetenta forskargrupper/miljéer (som dr tillgingliga)?

10. Berdm och problem

Vad har vigverket, KFB gjort bra och hur kan man gbra det &nnu
bittre?
Vilket kunskapsomrade #r viktigast for att l16sa problemen?

11. Sammanfattning av grupparbeten

Var behdvs forskning pa kort och langt sikt

Baseras reformomradets aktiviteter pd FUD, om inte, varfor? Finns
relevant kunskap, som inte anvidnds? Finns irrelevant kunskap som
anvidnds?

Vad har vi ldart genom hearingen?

P4 vilka punkter #r forskare och reformansvariga Overens och pé
vilka finns det perspektivskillnader?

Vad hindrar/frimjar att reformomradets aktiviteter baseras pé

FUD.



BILAGA 3
HEARINGDELTAGARE

U Jer hearingen granskades de fem utvalda reformerna av tre grupper:

1. Virdering av trafiksidkerhet: Lars Aberg (ordférande), Hogskolan i Dalarna,
Jorgen Lundidlv, Helsingfors universitet, Anders Englund, Matts-Ake Belin,
vigverket och Robert Heldring, vigverket

2. Firre hastighetsvertriddelser och sikrare trafikmiljé pi landsbygd: Géran
Nilsson, VTI (ordférande), Monica Berntman, LTH, Karin Brundell-Freij, LTH,
Kent Fernstrom, RPS och Per-Gunnar Land, vigverket.

3. Sékrare trafikmiljé i titort och anvindning av cykelhjilm: Leif
Linderholm, Trivector AB (ordférande), Lars Leden, VTT, S.O Gunnarsson,
Chalmers (endast dag 1), Christer Hydén, LTH, Hans-Erik Pettersson, VTI,
Sixten Nolén, VTI, Robert Ekman, Karolinska institutet, Valter Brandberg, Per
Wramborg, vigverket och Torsten Martinsson, vigverket.

Markku Salusjdrvi, VIT, Bo Lonegren, vigverket och Hans Mohlin, KFB
cirkulerade mellan grupperna.

Som observatdrer deltog Christina Johannesson, FBA, i grupp 1, Sven Faugert,
SIPU wutvérdering, i grupp 2 och Johan Dovelius, SIPU Utvirdering, i grupp 3.



BILAGA 4
EXPERTENKAT MED HEARINGDELTAGARNA

Namn:

Reform som granskats:

"Anser du att reformarbetet inom reformen ir FUD baserat?”

O Ja, definitivt O Ja, till stor del ~ O Till acceptabel nivdi O Nej, bara delvis
O Nej, inte alls

Kommentar:

"Hearingen har ldrt mig mycket."

O Ja, definitivt O Ja, ganska mycket O Tveksamt O Nej, inte tillrdckligt O
Nej, inget alls

Kommentar:

"Jag har fétt tilifdlle att visa ‘mycket’ pa hearingen."

O Ja, definitivt O Ja, ganska mycket O Tveksamt O Nej, inte tillrdckligt O
Nej, inget alls

Kommentar:

Ovriga kommentarer:






BILAGA 5 EXPERTUTLATANDE

Nationellt trafiksdkerhetsprogram 1995-2000
- granskning ur vetenskaplig synpunkt

Av Professor S Olof Gunnarsson, Chalmers tekniska hégskola, Géteborg

Innehall

Granskning av NTP ur vetenskaplig synpunkt’
Sammanfattande kritik

Férandringsmalet ar givet men méjligt att uppna?
Prioritering av problem resp. atgérder borde béttre motiveras
Teoretiskt angreppssétt saknas

Sambandet mellan Problem resp. Reformer &r oklart

Forsok till strukturering av Problem/Reformer

Jamforelser mellan angreppssétt i olika program

Slutsatser och rekommendation
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1. Granskning av NTP ur vetenskapii~ synpunkt

1.1 Sammanfattande kritik

NTP &r ett handlingsprogram och i och for sig inte nagon vetenskaplig avhandling. Detta
utesiuter inte att man krava att programmet &r baserat pa "vetenskaplig grund och
beprovad erfarenhet” och pé den risk- och trafiksakerhetsforskning som under lang tid
bedrivits i Sverige och utomlands. Mot denna bakgrund ar det forvanande att NTP i sa
ringa grad stoder sig pa aktuell forskning - alternativt bedémer det som ovasentligt att
referera till "etablerad kunskap”.

Min kritik av NTP ur vetenskaplig synpunkt géller:

- Overgripande teoretisk ansats saknas,

- Motivering eller bevis for uppstéllda teser eller gjorda pastaenden &r bristfailig,

- Kritisk granskning av mélsattning och mojligheterna att uppnd uppstallt mal saknas,

- Struktur och systematik i problemformulering, atgards- och reformprogram saknas,

- Behov av FoU diskuteras ej (undantag for upptéljning och utvérdering av atgarders
effekt),

- Uppgift anges ej om vem eller vilka personer som &r ansvariga for utformningen av NTP
(utéver angivna chefspersoner).

Slutsatsen ar att NTP i alltfor liten grad ar FUD-baserat. Man kan hoppas pa att arbetet
inom resp. reform kommer att praglas av mer intresse for FUD.

1.2 Forindringsmalet ar givet men mojligt att uppna?

Férandringsmalet &r klart formulerat i NTP (Ref. 1, s. 14): Reformemna skall medverka till
att malet tér skadereducering nas inom perioden 1995-2000 , dvs

- hégst 400 personer dodas i vagtrafiken (-30% i forhallande till 1994 ars siffror),

- hégst 3 700 personer blir svart skadade (-12 % i forhallande till 1994 ars siffror),

- totalt 17 000 personer skadas (enligt polisens rapporter, -20% i férhallande till 1994 ars

siffror).

NTP lagger ansvaret pa Véagverket (att beslutade vaginvesteringar genomférs), pa
kommunema (klara sin del av mélet) och pa polisen (effektivisera trafikévervakningen).
Om dessa atgarder inte helt kan finansieras (Ref. 1, s. 14) maste ambitionen sankas till
hégst 500 dédade resp. 4 100 svart skadade. Alternativa strategier som sankta
hastighetsgranser eller biltrafikreducering som motéatgarder diskuteras €j. Fragan &rom
tértattarna till NTP verkligen tror att uppstalid malsattning for ar 2000 kan férverkligas med

toreslagna reformer.

1.3 Prioritering av problem resp. atgarder borde béttre motiveras

Problem i dagens trafik har "pekats ut’ pa bas av kriterier som "stora dods- och skadetal,
hoga olycks- och skaderisker, negativ utveckling och stor upplevd otrygghet” (Ref. 1, s.8).
NTP anger 18 prioriterade problem och tio trafiksakerhetsreformer. Hur val av problem
resp. atgarder gjorts anges endast i allmanna termer (ref. 1, s.15). Hér efterlyses pa vilka
sakliga grunder detta urval har skett liksom aven en beddmning av mojligheterna att
4stadkomma resultat. En diskussion om t ex olika atgarders kostnad-effektivitet &r har av
intresse men saknas helt. En totalkostnad for reformarbetets genomférande redovisas

dock (ca 2 Mdr kr per ar).
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1.4 Teoretiskt angreppssitt saknas

| vetenskapliga sammanhang &r teorier och hypoteser grunder tér forskning och stkandet
efter ny kunskap. Bérande teorier om trafikolyckors uppkomst liksom effekter av atgérder
saknas i NTP aven om vissa spridda teser finns om risker och olampligt trafikantbeteende
framfors (Ref. 1,s. 8-9). Avsaknad av teoretisk ansats aterspeglas dels i att t ex
exponeringens betydelse for skadeutfall inte tas upp eller kommer med explicit, deis att
atgards- och reformprogram saknar ett systematisk angreppssatt.

Erkannande av brist pa kunskap saknas med undantag for nagra fa fall, t ex att "bristerna
trafikskadestatistiken &r besvarande”. Ett forskningsbehov anges vad géller att mata
manniskors vardering av trafiksékerhet (Ref. 1, s.16). Genomgéaende gors dock en rad
pastaenden utan referens eller kritisk granskning av kallor, mahénda val kénda teser men

ibland farligt dogmatiska.

Dock anger man att ny kunskap har tagits fram (s.1 1). Det nya synsittet med ménniskan i
centrum har inneburit en satsning pa forskning kring végtrafikens psykologi och sociologi,
dvs hur vi fungerar enskilt resp. tillsammans, vilka normer som styr var trafikkultur, var
samvaro med andra individer i trafiken och framférallt hur dessa normer kan paverkas
Det &r forvanande att resultatet av denna forskning inte redovisas (man kan misstanka att
riskforskaren G Wilde spokar i kulisserna).

Inom varje reform kommer visst utvecklingsarbete bedrivas. Framgéngen ar beroende av
de personer som engageras och deras intresse av att "lyfta upp” omradet.

NTP anger att “en frén huvudaktérema fristdende tvarvetenskaplig expertgrupp, ett
utvarderingssekretariat, kommer att skapas under 1995". En sadan grupp skulle mer
objektivt kunna aterfra erfarenheter liksom att formulera behov av metodutveckling.
Savitt jag vet har en sadan expertgrupp inte bildats vilket ar beklagligt. En utvérdering av
effekterna av NTP innebér dock vissa svérigheter eftersom aven andra effekter som t ex
bensinpris, yngre arsgruppers korstrackor etc. har betydelse. Den utvérdering som
redovisats for tillstandet 1996 (ref. 2) visar pa traditionella matt med undantag for
krocksakerhetsindex dar matt ej klarlagts.

1.5 Sambandet mellan Problem resp. Reformer ar oklart

En ansats &r att beskriva antal trafikskador (N) har visats av Nordiska Trafiksékerhetsradet

(Ref. 14). Skadevolymen kan beraknas som som funktion av:

Exponering (E)  dvsden maéngd i trafikarbete (km) eller i transporttid (tim) som en
transportkonsument utfor resp. tillbringar i véagtrafiken

Risk (R) dvs olycksuttallet relaterat till exponering for viss trafikantgrupp,
trafiksituation etc (t ex vaderiek, vagtyp och trafikbelastning)

Skadeutfall (S) dvs grad av personskada till foljd av en viss olyckstyp, for en viss
trafikantgrupp och som funktion av skyddsutrustning

Skadevolymen N enligt ERS-modellen kan da beraknas som N = ExRxS.

Den lista pa reformer som presenteras saknar systematik och i flera fall korsar problem
och atgarder varandra. Fig. 1 visar en matris med de angivna 18 Problemen resp. de tio
Reformerna, uppstalid enligt ERS-modellen ovan. Matrisen ger mojlighet att pedagogiskt
visa samband mellan Problem och Reformer direkt eller indirekt.
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1.6 Forsok till strukturering av Problem/Reformer
Ettersom forfattarna till NTP inte visat intresse for strukturering av Problem resp. Reformer

ger jag i det foljande tva exempel, namligen 1) enligt Haddon, 2) enligt Trinca-modellen.

1) Haddon (Ref. 12) har uppstéllt en 3x3-matris med Phases (PreCrash, Crash,
PostCrash) resp. Factors (Human, Vehicle & Equipment, Environment). Modellen har
vissa svagheter genom att den blir alltfér kompakt tor att inrymma den mangd faktorer,
som kan hérledas for att beskriva olycksorsaker resp. brist pa trafiksakerhetsatgarder. En
forbattring kan astadkommas (Ref. 11) genom att inbegripa fem Phases (PreTrip,
PreCrash, Crash, PostCrash, PostTrip) resp. tem Factors (Society, Vehicle, Road
Infrastructure, Traffic Environment, Human). Fig. 2 visar hur 3x3-matrisen kan utvidgas till

en 5x5-matris.
Ett forsok att placera in Problem/Reformer enligt denna modell visas i Fig. 3. Som synes
finns en hel del tomma falt som bor analyseras i vad man dessa initierar Problem resp.

Reformer.
Haddon's Framework: Phases and Factors 3x3-matrix

FACTORS
Human Venick
& Equiom Environm

P \Pre

H lCra.m

A

S \Crash

£ Post

S grash

Extension of Haddon’s Framework to 5x5-matrix

7 3 Road Trafic
Soclety | Vehicle |/, .o siruct| environm | FUm3an

Pre
Trp

Pre
\C723/!

pra:h

Post
icrash
Post
Tnp

Fig. 2. Haddon's Framework med Phases and Factors fran 3x3-matris till 5x5-matris.
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fordon(16) Barnens sikerhet (4)
Oskyddade trafik.(S)
Bilkdrning tatort (7)
Lag vagstandard (8)
Aldre i trafiken (9)
Vagledning (11)
Korsningar(17)
Viltolyckor (18) TRAFTK-
SAKRARE TRMILJC NVKTERH.
Pre Morkertrafik (14)  |Hastighets-
Vintertrafik (15) anpass (1)
crasf Unga
bilforare(6
Hansyn til
medtraf(13)
HASTIGHETSCVERT,
REGELOVERTRAD
SYNBARHET
\Crass Utformn skadesynp(10)
Fordon Vag
SAKRARE BILAR | MILJO SKYDD B/L
CYKELHJALM
Post ly3 ts(10
lorash vardinsats(10)
Post |Rehab(10)
rnp
RADDNING
VARD |

Fig. 3. Nationelit trafi
Problem resp.

ksakerhetsprogram 1995-2000.
Reformer uppstallda i en 5x5-matris med Phases and Factors.



2) Trinca-gruppen har angett fem huvudtyper av atgarder (Ref. 13).

- Exposure Control, dvs trafikbegransning och trafikrestriktioner;

- Crash Prevention, dvs fordons- och vagatgarder i3r att minska risker och skador
(aktiv sakerhet);

- Behaviour Modification, dvs paverkan av trafikantbeteenden genom undervisning,
information, 6vervakning;

- Injury Control, dvs atgéarder for att begransa skador om en trafikolycka intréaffar
(passiv sakerhet);

- Post Injury Management, dvs atgarder for att effektivt ta hand om och rehabilitera
trafikskadade.

Tab. 1 visar att det gar bra att strukturera Problem/Reformer enligt denna modell. Minskad
exponering som en vasentlig punkt i ett dtgardsprogram finns inte med i NTP - mdjligen
med undantag for minskning av tunga fordons olycksrisker (6verforing av godstransporter

till jarnvag?).

Tab. 1 NTP. Problem/Reformer klassificerade enligt TRINCA-modell.
() anger problemens rangordning

PROBLEM

REFORM

Exposure Control
- Tunga fordon (16) ?

(VARDERING AV TRAFIKSAKERHET)

Risk/Crash Prevention

- Lag sakerhet i tatort (3)

. Bamens sakerhet ofillracklig (4)

- Oskyddade trafikanters sakerhet 1ag (5)
« Bilkorning i tatort (7)

- Lag végstandard (8)

« De aldres risker (9)

« Ofiliracklig vagledning (11)

- Risker i vintertrafik (15)

« Vissa korsningar med hoga risker (17)
« Manga viltolyckor (18)

VARDERING AV TRAFIKSAKERHET
SAKRARE TRAFIKMILJO

Behaviour Modification

VARDERING AV TRAFIKSAKERHET

- Hastighetsanpassning dalig (1) HASTIGHETSANPASSNING
« Trafiknykterhet otillfredsstallande(2) TRAFIKNYKTERHET
« Unga bilférares risker (6)
« Bristande hansyn till medtrafikanter(13) REGELOVERTRADELSER
. Risker i morkertrafik (14) SYNBARHET
Injury Control SAKRARE BILAR
- Vagarffordon (10) SAKRARE MILJO

felaktiga ur skadesynpunkt SKYDD I BIL

CYKELHJALM

Post-Injury Management
« Inte tillrackiigt effektiva vardinsatser (12) RADDNING,VARD




1.7 Jamforeiser mellan angreppssitt i olika program

Parallelit med NTP finns Miljreformerna (Ref. 3) framtagna av Vagverket. En jamforeise
(Tab. 2) visar har att Trafiksakerhetsreformerna och Miljoreformerna har likheter och
sammantaller inom vissa omraden, t e x varderingsfragor, hastighetsanpassning, krav pa
sakrare resp. battre vagutformning. | bada fallen finns som ett [angsiktigt mal en Nollvision.
Milireformerna anger dock att dédmpa trafikdkningen (Exposure Control) &r en angelagen
reform.

Tab. 2. Oversikt av trafiksakerhets- och miljgreformer. Ref. (1) och (3).

Trafiksédkerhets- Miljoreformer enligt Nationell
reformer enligt NTP plan for vagtransportsystemet
1. Vardering av trafiksékerhet 1. Okad hansyn till miljon

2. Trafiknykterhet 2. Dampa trafikdkningen

3. Farre hastighetsovertradeiser 3. Farre hastighetsdvertradelser

4, Farre regelovertradelser 4, Battre utformad vagmiljd

5. Sakrare trafikmiljd 5. Miljoriktiga bilar och bréansien

6. Skyddsutrustning i bil 6. Battre utnyttjande av fordon

7. Sakrare bilar 7. Farre kallstarter

8. Synbarhet i trafiken 8. Battre luftkvalitet

9. Cykelhjaim 9. Mindre buller

10. Raddning, vard, rehabilitering 10. Milijdanpassa dvriga fordon

Slutsatsen ar har att man starkare bor samordna trafiksékerhets- och miljdatgérder i ett
gemensamt sékerhets- och miljoprogram.

Det kan vara av ett visst intresse att jamféra NTP med tva andra program namligen
Riktlinjer SCAFT 1968 (Ret. 7) och Nollvisionen (Ref. 5) specielit vad avser vetenskaplig
ansats, systematik i atgardsforslag, kostnad/nytta-analys resp. referenser och forfattare
(se Tab. 3). Vissa likheter och skillnader kan iakttas. SCAFT och Nollvisionen ar baserade
pa teoretiska referenser medan NTP &r direkt inriktat pa ett atgardsprogram. SCAFT &r
begrénsat till framst planering av ny bebyggelse, évriga till trafiksékerhet totalt.
Nollvisionen saknar f n ett konkret handlingsprogram (endast exempel pa atgarder). NTP
anger kostnadskalkyler for programmets genomférande. For Nollvisionen berédknar man
investeringar i storleksordningen 80-90 Mdkr, varvid risken fér att dodas eller skadas svart
kan minska till "en niva som &r vasentligt lagre &n halva dagens niva” (Ref. 4, s. 394).

SCAFT 1968 anger forfattare men inte i NTP eller Nollvisionen (NTP &r undertecknat av
cheter f6r resp. organ). Referenser saknasfo i myndighetemnas skrifter.



Tab. 3. Jamférelse av Riktlinjer SCAFT (1968), NTP (1994) och Nollvisionen (1996)

SCAFT

NTP

Nollvisionen

Avgrénsning

Stadsplanering med
hansyn till trafiksékerhet

Vagtrafiksakerhet totalt
f6r tiden 1995-2000

Vagtrafiksakerhet totalt
Langsiktigt mal

Underlag FoU om trafikolyckors Olycksstatistik. Teser om vagtransport-
for program samband med trafikmilipn  Synpunkter fran bred krets  systemets séakerhetsproblem
Mal for Kvalitativt, Kvantitativt for ar 2000: Kvantitativt och kvalitativt
trafiksikerhet ej definierat max . 400 dodade (-30%), (ingen skall dodas eller
svart skadade (-12%) svart skadas i vagtrafiken)
Problem Okande biltrafik, dkade Uppfylla angivet Vagtrafikens 1aga feltolerans.
olycksrisker operativt mal for ar 2000 Trafikskador som halsoforiust
Problem- Sakerhet for oskyddade Lista med 18 Efterstrava Nollvisionen som
inriktning trafikanter.Bilframkomiighet  prioriterade problem ett langsiktigt mal
genom hast.differentiering.
Vetenskaplig  Trafikmiljon staller forstora Saknas - endast spridda Manniskans tolerans mot
ansats krav pa psykisk aktivitet teser om olampligt yttre vald. Samband mellan
och trafikantens formaga trafikantbeteende, risker yttre vald och halsoforiust
Strategi - Minska exponering Trafikanten i centrum. Vagtransportsystemet masts
i atgarder/ - Minska konflikter och Kunskap om och efterfragan utformas sa att manskliga
verksamhet stomingar pa sakerhet. Arbetet skall misstag inte leder till dod eller
- Minska konsekvenser vara decentraliserat, lokalt ~ bestaende ohélsa. System-
av olyckor férankrat, resultatorienterat  utformama har det yttersta
ansvaret tor utformning,
skétsel och anvandning
Atgards- 1) Lokalisera bebyggelse Tio reformer inom: Saknas, endast exemplifierat:
program 2) Separera trafikslag « Infrastruktur « Mittracken, sidoracken,
3) Differentiera gatunatet » Fordon deformationszoner pé bilar
4) Standardisera utformning Overvakning « Separering gasndeffordon
5) Mjukbehandla » Skydd - Hastighetssankning
omgivande trafikmiljo - Raddning,vard - Effektiv raddning
Kostnad/ Ej angiven Ca 2 Mdkr/ar 80-90 Mdkr for minst 50% risk-
Nytta Olycksreducering 30% minskning av dddade  minskning. Vinst 20 Mdkr/ar
Utvérdering Ja, delvis gjord Ja, pagar Ej anvisad
Producerat Forskare vid CTH Experter i Vagverket, Riks- Experter i Vagverket
av polisen, Kommuntorb. m fl
Publicering Planverket i samarbete Gemensam rapport Skrift utgiven av Vagverket
med Vagverket (1967) VV, RPS, SK (1994) (1996-01-03)
Referenser FoU-rapporter mm Saknas Saknas
Forfattare Namngiven Anonym Anonym
Kalla Ref. (7.8) Ref. (1,4) Ref. (5)
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1.8 Slutsatser och rekommendation - forskarna maste vara med fran bérjan!

1) NTP méste ses som ett praktiskt inriktat verktyg i syfte att uppna ett av riksdagen
besiutat trafiksakerhetsmal. | vilken grad detta mal uppnas aterstér att se. Svérigheter
kommer att finnas i uppféljning och utvérdering av vad som astadkommits av programmet
resp. av andra externa faktorer.

2) Aven om man ser NTP som ett praktiskt handlingsprogram kan man kréva att detta ar
baserat pa "vetenskap och beprovad erfarenhet”. Genomgéaende saknas referenser till
forskningsresultat, teoretisk ansats, motivering till uppstalld prioritering av problem och val
av reformer, bedémning av atgérders effekt etc. Slutsatsen ar darfor att NTP ar i alltfor
ringa grad &r FUD-relaterat.

3) Ett forskningsprogram borde I6pa parallelit med reformarbetet och medverka till
metodutveckling och utvardering inom resp. reformgrupp. Ett sadant program saknas men
enligt NTP (s. 26) skulle en fristdende tvarvetenskaplig expertgrupp bildas under 1995.
Sa har inte annu skett.

4) Erfarenheterna fran hittillsvarande program- och reformarbete bér naturligtvis tas till
vara. Slutsatsen &r har att forskarma maste finnas i frontlinjen och vara med fran bérjan
och ge vetenskapliga bidrag vid utarbetandet och genomférande av atgérdsprogram.
Angelagna forskningsuppgifter bér ocksé pépekas inom omraden som

- Teorier kring riskgenerering

- Vardering av risker i trafiken (fér individ och samhalle) i relation till grad av personlig
frihetsinskrankning, dvs i tiligénglighet och i framkomlighet/hastighetsniva

- Beteendepaverkan t ex genom incentives (beléning) resp. discentives (pafoljd)

- Utformning av trafikrummet

- informationsteknologins méjligheter att dka trafiksékerheten (kritisk granskning)

- Processtudier och aktérsanalys kring trafiksékerhetspolitik pa olika nivaer.

Ett annat skal till att forskare bér finnas med i programarbetet fran bérjan géaller tolkning
och kritisk granskning av forskningsresuitat - bade egna och andras. Det ar inte ovanligt
att modeller och slutsatser blir feltolkade eller rent av misshandlade!

5) Angeléget fér kommande programarbete - inte minst med sikte pa Nollvisionen - &r
samordning av trafiksékerhets- och miljoatgarder, eftersom flera fragor ar gemensamma

t ex trafikbegransning resp. hastighetsdampning liksom varderingsfragor och
riskmedvetande. Detta bor paverka utformningen av nasta etapp i programarbetet.

6) Min rekommendation till verk, forskningsrad och forskare blir:

« Lat forskarna fran borjan vara med att ta fram ett kommande integrerat
Trafiksikerhets- och miljoprogram!

- Starta FUD-arbetet nu - bl a genom att ta vara pa erfarenheterna fran nuvarande
tratiksakerhets- och miljoprogram!

- Framija teoriutveckling inom trafik- och trafiksékerhetsomradet!
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Intervjuade personer

Kéare Rumar, VV

Bo Lénegren, VV

Robert Heldring, VV
Per-Gunnar Land, VV
Per Wramborg, VV
Torsten Martinsson, VV
Roger Johansson, VV
Claes Tingvall, VV

Peter Winai, Gransorganisationer AB
Pia Bjorklid, LHS

Lars Aberg, Uppsala universitet
Jonas Sundberg, VBB

Christer Hydén, LTH

Monica Berntman, LTH

Hans-Erik Pettersson, VTI

Goran Nilsson, VTI

Karl-Olof Hedman, VTI

Sixten Nordin, VTI

Ulf Bjornstig, Umea Universitetssjukhus

Valter Brandberg, SK
Bertil Fredriksson, RPS



Bilaga 7

Anvianda forkortningar

FoU (Forskning och Utveckling)

FUD (Forskning, Utveckling, Demonstration)

Tsp (Trafiksakerhetsprogram)

TSV (Trafiksdkerhetsverket)

TS-, Ts- (Trafiksdkerhets-)

NTF (Nationalféreningen for trafiksikerhetens framjande)
SK (Svenska Kommunforbundet)

RPS (Rikspolisstyrelsen)

RA (Riks&klagaren)

LTH (Lunds Tekniska Hogskola)

VTI (Statens Vag- och Transportinstitut)

VV (Véagverket)

VTT (Statens tekniska forskningscentral, Finland)

GNS (Gruppen for Nationell Samverkan)

TFB (Transportforskningsberedningen)

TFD (Transportforskningsdelegationen)

SATIK (SAkrare Trafik I var Kommun)

TOI (Transportgkonomisk Institutt)

SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning
om Trafiksdkerhet)



